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1 Einleitung 
1.1 Motivation 
Die Logistik in Deutschland hat sich in den letzten Jahren stark weiterentwickelt. Galten in 
den 70er Jahren noch die Elemente Transport, Umschlag und Lagerung (TUL) als 
Hauptaufgabengebiet der Logistik, wurden die Funktionen und Verantwortungsbereiche im 
Laufe der Zeit immer vielfältiger. Heute fokussiert Logistik zu den klassischen TUL-
Prozessen vor allem die Vernetzung von funktionsübergreifenden Warenströmen und 
Abläufen im Bereich des Supply Chain Managements über den gesamten Globus. Auslöser 
dieser Entwicklung der Logistik und der damit einhergehenden Veränderung des 
Logistikverständnisses sind die Menschen die tagtäglich mit logistischen Dienstleistungen in 
Kontakt treten, teilweise ohne es überhaupt zu merken. Die Ansprüche nach dauerhaft 
verfügbaren, stets einwandfreien und kostengünstigen Waren steigen stetig. Es ist inzwischen 
selbstverständlich, dass Waren permanent in gewohnter Qualität verfügbar sind oder 
nachbeschafft werden können. Doch nicht nur die Endkunden werden anspruchsvoller, auch 
die Hersteller und (Zwischen-) Händler legen hohen Wert auf günstige und schnelle 
Transport- und Lagermöglichkeiten, ebenso wie auf effiziente und effektive Prozesse 
innerhalb und zwischen den einzelnen Unternehmen. Darüber hinaus darf in der heutigen Zeit 
der Nachhaltigkeitsaspekt nicht außer Acht gelassen werden. Die gesamte 
Wertschöpfungskette ist aufmerksamer und sensibler gegenüber ihrer Umwelt geworden und 
fordert Nachhaltigkeit permanent ein. Daher gehört der schonende Umgang mit 
erschöpflichen Ressourcen ebenso zum Portfolio der Logistik, wie ein gesteigertes  
Verantwortungsbewusstsein gegenüber allen Lebewesen auf der Erde.  
Vor diesem Hintergrund ist es wenig überraschend, dass die Bevölkerung immer 
empfänglicher für das Thema Logistik wird. Während die Logistik früher ein Schattendasein 
hinter den großen Wirtschaftszweigen wie Maschinen- oder Automobilbau fristete, ist sie 
heute den Menschen stets präsent. Große Logistikunternehmen prägen das Bild der deutschen 
Wirtschaft, ebenso wie die große Anzahl unterschiedlicher Verkehrsträger, denen die 
Menschen in ihrem Alltag begegnen. 
 
1.2 Zielsetzung 
Die beschriebene dauerhafte Präsenz der Logistik, gebündelt mit ihrem weiten 
Aufgabenspektrum, trägt nicht zwingend zu mehr Wissen innerhalb der Bevölkerung zum 
Thema Logistik bei. Viele Menschen können den Begriff „Logistik“ nicht problemlos 
beschreiben oder gar definieren. Daher wäre es sinnvoll, Logistik als Marke des 
Unternehmens Deutschland zu verstehen und das Image eben dieser Marke zu messen. Auf 
diese Weise lässt sich herausfinden, was die Menschen mit der Logistik verbinden, was sie 
stört oder wie sie zur Logistik in Deutschland stehen. Diese Arbeit soll daher folgende Fragen 
beantworten: 
 
Lässt sich Logistik in Deutschland als Marke begreifen, d.h. besitzt die Logistik die 
notwendigen Attribute, um eine Marke darzustellen? Wie sehen diese im Speziellen bei der 
Logistik aus? 
Was versteht die deutsche Bevölkerung unter dem Begriff „Logistik“? 
Welches Image hat die Logistik in Deutschland? 
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Dabei geht es weniger darum, jeden Menschen in Deutschland nach seiner Meinung zu dieser 
Thematik zu befragen, sondern vielmehr, einen Überblick zu verschaffen. Einen guten 
Querschnitt der deutschen Bevölkerung lässt sich über die weit verbreiteten sozialen 
Netzwerke abbilden, weshalb hier die Befragung über ein solches erfolgen soll. Somit kann 
am Ende der Arbeit eine Aussage über das Image der Logistik aus Sicht der Nutzer sozialer 
Netzwerke getroffen werden. 
 
1.3 Aufbau der Arbeit 
Die vorliegende Masterarbeit gliedert sich in fünf Kapitel. Abbildung 1 zeigt diesen Aufbau 
im Überblick. Das einleitende Kapitel 1 soll zunächst die zugrunde liegende Motivation 
aufzeigen, die daraus abgeleitete Zielsetzung darlegen und den Aufbau der Arbeit 
beschreiben.  
In Kapitel 2 werden die Grundlagen zur Beantwortung der genannten Fragen erläutert. Hierfür 
erfolgt zunächst die Aufarbeitung des Begriffs „Logistik“ inklusive dessen Herkunft und 
Definition sowie die Bedeutung der Logistik für Deutschland. Anschließend wird die 
Herkunft der Marke hervorgehoben. Neben dem historischen Hintergrund wird auch hier auf 
die Definition des Markenbegriffs eingegangen. Im Zuge dessen, werden das Markenimage 
und die Markenidentität gegenübergestellt, anhand derer im folgenden Unterkapitel sowie in 
Kapitel 4, das Image der Logistik analysiert werden soll. In Kapitel 2.3 werden schließlich die 
theoretischen Grundlagen beider relevanter Themengebiete zusammengeführt. Außerdem 
erfolgt hier die Prüfung, ob die Logistik als Marke aufgefasst werden kann, also inwieweit die 
Logistik die Grundzüge einer Markenidentität beinhaltet. Zudem wird erläutert, wie diese 
grundsätzlichen Attribute einer Marke bei der Logistik ausgestaltet sind. Diese Grundlagen 
sind am Ende ein wichtiger Bestandteil zur Findung des Images der Logistik in Kapitel 4. 
Kapitel 3 umfasst den empirischen Teil dieser Arbeit. Zunächst wird die durchgeführte 
Zeitungsanalyse umfassend erläutert. Neben dem Untersuchungsdesign und der Art der 
Durchführung dieser Recherche wird die Analyse ausführlich dargestellt, ebenso wie die 
Auswertungen und Erkenntnisse. Der zweite Teil des dritten Kapitels befasst sich mit der 
Online-Umfrage in den sozialen Netzwerken. Der Aufbau orientiert sich zur besseren 
Vergleichbarkeit am Aufbau des ersten Teils. Nachdem Untersuchungsdesign und 
Durchführungsmethode dargestellt wurden, erfolgt eine Erläuterung der sozialen Netzwerke, 
im Speziellen Facebook um sich anschließend mit der Datenanalyse und -auswertung sowie 
den resultierenden Ergebnissen zu befassen.  
Die Zusammenfassung der Ergebnisse des dritten Kapitels erfolgt in Kapitel 4. Hier werden 
die Ergebnisse der einzelnen empirischen Untersuchungen zusammengeführt. Die 
Erkenntnisse dieser Zusammenführung werden zur Abbildung des Logistikimages genutzt. 
Dafür wird der in Kapitel 2 erläuterte Ansatz aufgegriffen und erweitert. Innerhalb dieses 
Kapitels wird das vollständige Image der Logistik aus Sicht der Nutzer sozialer Netzwerke 
dargestellt. 
Kapitel 5 fasst die Ergebnisse dieser Masterarbeit zusammen und gibt entsprechend der 
Ergebnisse Handlungsempfehlungen zur Verbesserung des Images.  
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2 Grundlagen 
Das folgende Kapitel befasst sich mit Definitionen und Grundlagen, die für die vorliegende 
Masterarbeit als Ausgangspunkt der Argumentationskette relevant sind. Auf Basis der 
Ausführungen zur Begriffsherkunft und Geschichte der Logistik wird eine allgemeine 
Definition der Logistik abgeleitet. Anschließend wird kurz dargelegt, welchen Stellenwert 
und Bedeutung die Logistik in Deutschland inzwischen für die Wirtschaft besitzt. Im zweiten 
Abschnitt des Kapitels wird das Thema Marke genauer erläutert. Die Definition der Marke 
basiert dabei auf der Begriffsherkunft und wird anhand dieser hergeleitet. Im Anschluss an die 
differenzierte Betrachtung der Begrifflichkeiten „Logistik“ und „Marke“, werden beide 
Definitionen zusammengeführt, um die Logistik als Marke zu verstehen und somit das 
Fundament dieser Arbeit zu bilden. 
2.1 Logistik 
Der Begriff „Logistik“ wird zunehmend im wirtschaftlichen Sprachgebrauch eingesetzt. Nicht 
immer ist die Bedeutung des Begriffs beim Absender und Adressaten einheitlich respektive 
kongruent. Durch den häufigen und vielfältigen Gebrauch des Wortes wachsen auch dessen 
Interpretationsmöglichkeiten. Um Missverständnisse zu vermeiden, ist es daher sinnvoll, die 
ursprüngliche Herkunft der Begrifflichkeit zu hinterfragen und im Fortgang für die Arbeit 
eindeutig zu definieren. 
2.1.1 Begriffserklärung Logistik 
Der Ursprung der Logistik lässt sich aus drei unterschiedlichen Perspektiven betrachten. Zum 
einen nutzt die Wissenschaft von der Logik das Wort „Logistik“, auf Basis der Wörter 
„Logos“ und „Logik“. Hierbei handelt es sich um das schlussfolgernde Denken oder logische 
Schließen. Oftmals steht in diesem Zusammenhang die Logistik synonym für mathematische 
oder symbolische Logik (Mueller-Goldingen 2009, 17-19). Des Weiteren dienen Funktionen 
im mathematischen Bereich, in dem häufig logistische Verteilungen zur Berechnung von 
Bevölkerungswachstum oder Marktsättigungen genutzt werden (Oppitz/Nollau 2004, 
202/312). Die dritte und zudem heute bedeutsamste Quelle des Begriffs stammt aus dem 
Militär. Dort ist die Logistik ein weit umfassender Begriff, der neben der Planung und 
Durchführung der Truppenbewegungen auch die Organisation von Nachschublieferungen 
sowie den Bau von Quartierungen und die Wartung derselbigen umfasst (Jomini 2009, 194-
197). Diese militärische Begriffsverwendung aus der Zeit der napoleonischen Kriege, ist jene, 
die in einer angepassten Form, bis in die Gegenwart im wirtschaftlichen Umfeld genutzt wird. 
Bezog sich der militärische Begriff ausschließlich auf den Transport von Gütern und 
Streitkräften, beschränkt sich die Logistik heute zumeist auf den Güterverkehr. Auch gehören 
Wartungsarbeiten heutzutage nicht zwingend in den Bereich der reinen Logistik. Die 
Hauptveränderungen jedoch zu dem militärisch geprägten Begriff sind die veränderten 
Zielsetzungen und Grundsätze der Logistik. So wurde früher die Logistik an militärischen 
Zielen orientiert, während heute ökonomische, ökologische, technologische, soziale und 
nachhaltige Zielsetzungen zugrunde liegen (Pfohl 2010, 11). 
Anhand des dynamischen Wandels der Definition der Logistik wird die Historie deutlich. 
Zusätzlich zum veränderten Begriffsverständnis haben sich auch die Funktionen der Logistik 
gewandelt. In den 1950ern und 1960ern wurde Logistik weniger als ein Konzept gesehen, 
eher handelte es sich um eine individuelle Insellösung in den Bereichen Transport, Umschlag 
und Lagerung. Im Laufe der Zeit wurden dann einige der externen Logistikfunktionen in die 
physische Verteilung von Gütern aufgenommen. Das integrierte Logistik-Management-
Konzept der 80er Jahre kann die Güterverteilung in Verbindung mit dem Wegfall der 
Logistikbeschränkungen nun auch mit der Beschaffungslogistik verbinden und somit der 
 ���������� 
�
������ � ��
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wachsenden Globalisierung gerecht werden. Die Automobilindustrie nahm dabei eine 
Vorreiterrolle ein. Durch neue Produktionsmethoden in Japan, wie das Kanban-Prinzip oder 
das Toyota-Production-System (TPS), konnte der Zielkonflikt aus Kostensenkung und 
gleichzeitiger Qualitätssteigerung gelöst werden (Schürle 2009, 229). Die deutschen 
Automobilbauer zogen nach und integrierten die Logistik zur funktionsübergreifenden 
Optimierung von Abläufen in den Produktionsprozess. Die Betrachtung der Logistik als 
Verbund in der Wertschöpfungskette brachte die gewünschte Effektivität und Effizienz in die 
Unternehmen, die nunmehr als Produzent, Händler und/oder Kunde auftreten konnten. Dieses 
Prinzip wurde stetig weiterentwickelt und schließlich in den Neunzigern als Modell des 
Supply Chain Managements (SCM) bekannt. Den Blick dabei nun auf den 
Gesamtwertschöpfungsprozess gerichtet, zogen viele andere Branchen nach, sodass die 
konsequente Kundenorientierung und das Prozessdenken heute kaum mehr wegzudenken 
sind. Bedingt durch die steigende Relevanz von Informationen und Kosten in der Logistik, 
befassen sich viele Unternehmen verstärkt mit den weltweiten Organisations- und 
Managementaufgaben der Supply Chain, sodass seit den 2000er Jahren von globalen 
Logistiknetzwerken gesprochen werden kann. Dieses Logistikmanagement hat seitdem stetig 
zugenommen und wird es auch in der Zukunft tun, weshalb in der jüngsten Phase der Logistik 
völlig neue Managementelemente erforscht und eingesetzt werden - selbststeuernde und -
optimierende Logistiknetzwerke entstehen. Der Trend der Entwicklung ging während der aller 
Phasen immer weiter von operativen Aufgaben, wie der Lenkung und Kontrolle der 
Warenflüsse, hin zu strategischen Aktivitäten. Die strategischen Inhalte des 
Logistikmanagements sollen einen Fließprozess für Erzeugnisse, Dienstleitungen und 
Informationen voranbringen, der den logistischen Gesamtrahmen bildet (Gravier/Farris 2008, 
235; Baumgarten 2008, 13; Schuh et al. 2013, 6-11). Einen Überblick über die einzelnen 
Entwicklungsphasen der Logistik sowie die Verschiebung von operativen zu strategischen 
Aufgaben bietet Abbildung 2. 
 
Abbildung 2: Logistik im Zeitverlauf (in Anlehnung an Baumgarten 2008, 14; Schuh et al. 2013, 6) 
1970er
• Optimierung abgegrenzter Funktionen
• Phase der klassischen TUL-Logistik
1980er
• Optimierung funktionsübergreifender Abläufe
• Phase der Logistik als Querschnittsfunktion
1990er
• Aufbau und Optimierung von Prozessketten
• Phase der funktionalen Integration
• Aufbau und Optimierung von Wertschöpfungsketten
• Phase der unternehmensübergreifenden Integration
2000er
• Aufbau und Optimierung globaler Netzwerke
• Phase der weltweiten Integration von Wertschöpfungsketten
2010er
• Selbstoptimierende Logistiknetzwerke
• Phase des High Resolution Supply Chain Managements
operativ strategisch
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Anzumerken sei noch, dass die tragende Rolle des Personenverkehrs zu Beginn der 
Entwicklung nach und nach aus dem Begriffsbereich verschwindet. Heute wird die 
Personenlogistik nur noch selten erwähnt und bezieht sich dann meist auf 
Krankenhauslogistik, also Patienten die überführt werden müssen oder auf Spezialgebiete des 
Eventmanagements (Holzbaur et al. 2005, 129-130). 
2.1.2 Definition Logistik 
Aufgrund der dargestellten langen Historie der Logistik und der vielfältigen 
Anwendungsbereiche gibt es viele ähnliche, aber dennoch unterschiedliche Definitionen, 
nicht zuletzt, weil die Logistik heute in vielen Bereichen Anwendung findet. Während sich 
Ingenieure in Bezug auf Logistik vorrangig mit der räumlichen oder zeitlichen 
Transformation von Gütern oder Informationen beschäftigen, also die klassischen logistischen 
Prozesse Transport, Umschlag und Lagern betrachten, liegt der Fokus der 
betriebswirtschaftlichen Betrachtung eher im Bereich der materiellen und informellen 
Fließsysteme. Diese betriebswirtschaftliche Betrachtung, oftmals auch Logistik-Planung oder 
Logistik-Controlling genannt, beinhaltet hauptsächlich Führungs- und 
Durchsetzungsaufgaben im Managementbereich. Wiederum eine andere Art der Logistik 
findet sich im volkswirtschaftlichen oder weltwirtschaftlichen Kontext. Hier steht die 
verkehrswirtschaftliche Betrachtung mit der Vernetzung lokaler, regionaler und 
internationaler Güterflüsse im Vordergrund. Die Unternehmenspraxis hat durch den Ansatz 
des Supply Chain Managements, also der Auftragsabwicklung in Zusammenarbeit mit der 
Versorgungs- bzw. Lieferkette, eine eigene Betrachtungsweise entwickelt (Heisereich et al. 
2011, 4-6).  
Nicht nur bezüglich der Zielsetzungen und Schwerpunkte gibt es unterschiedliche Ansätze der 
Logistik. Auch die Reichweite der logistischen Aufgaben, bietet Anlass zu Abgrenzungen. 
Bei dieser aufgabenbezogenen Unterteilung der logistischen Systeme wird zwischen Makro-, 
Mikro- und Meta-Logistik unterschieden (Arnold et al. 2008, 4).  
 Mikro-Logistik – betrachtet die Logistik innerhalb eines geschlossenen Systems bzw. 
einer geschlossenen Organisationseinheit. Letztere reicht von Unternehmen bis hin zu 
staatlichen Organisationen. Jegliche Prozesse wie Transporte in, zu oder abgehend von 
dem Unternehmen sowie Lagerung und Umschlag gehören in diesen Bereich. Neben 
klassischen Logistikunternehmen wie Speditionen, zählen auch Lagerhäuser oder der 
öffentliche Personennahverkehr (ÖPNV) zur Mikro-Logistik. Beispiele hierfür sind 
Krankenhauslogistik oder Militärlogistik. 
 Makro-Logistik – betrachtet die logistischen Aufgabenstellungen 
gesamtwirtschaftlich. Der Schienen-, Straßen-, Luft- und Wasserverkehr, bezogen auf 
den Güter- und Personenverkehr einer Volkswirtschaft oder sogar der Weltwirtschaft, 
wird als Ganzes wahrgenommen. Als Beispiel kann hier das Güterverkehrssystem 
einer Volkswirtschaft genannt werden. 
 Meta-/Meso-Logistik – betrachtet weder rein gesamtwirtschaftlich, noch einzelne 
Organisationseinheiten. Die Meta-Logistik betrachtet den Güterverkehr eines 
Absatzkanals verschiedener Organisationseinheiten. Beispielsweise den Verkehr 
zwischen Großhändler, Einzelhändler und den eingesetzten Spediteuren (Pfohl 2010, 
14-15). 
Neben der aufgabenspezifischen Verteilung lässt sich Logistik funktionell unterteilen. Hierbei 
wird von einem Logistiknetzwerk ausgegangen, das vereinfacht als Logistikkette 
angenommen wird. Diese Logistikkette durchläuft den gesamten Güterfluss vom 
Beschaffungsmarkt über die Industrieunternehmen bis hin zum Absatzmarkt. Der Güterfluss 
besteht dabei aus drei Phasen. Die erste Phase stellt den Zufluss von Roh-, Hilfs- und 
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Betriebsstoffen sowie Handelsware vom Beschaffungsmarkt in den Industriebetrieb dar. 
Wobei nicht immer der direkte Weg gewählt werden muss, sondern auch zwischengeschaltete 
Zulieferungslager das Sammeln und Sortieren übernehmen können. Bei der Ankunft im 
Industrieunternehmen ist die erste Phase, die Beschaffungslogistik, abgeschlossen. Die sich 
anschließende innerbetriebliche Logistik wird als Produktionslogistik bezeichnet. In dieser 
zweiten Phase des Güterflusses werden die Betriebsstoffe oder Handelswaren in den 
Produktionsprozess integriert. Auch hier sind Zwischenlager für halbfertige Produkte 
möglich. Nach Abschluss der Produktion fließen die fertigen Waren oder Halbfertigfabrikate 
in ein Absatzlager. Hier endet die zweite Phase der Logistikkette. Vereinzelt werden die 
ersten beiden Phasen gemeinsam als Materiallogistik bezeichnet. In der letzten Phase 
verlassen die Produkte die Produktionsstätte und werden an die Kunden geliefert. Wie bereits 
in zwei den Phasen zuvor können hier Auslieferungslager zwischengeschaltet werden. Hier 
wird von der Distributionslogistik gesprochen. Im Normalfall ist dies der Abschluss des 
Güterflusses. In einzelnen Bereichen kann eine Logistik der Nachkaufphase beobachtet 
werden. In diesem Bereich wird häufig von der Ersatzteillogistik gesprochen. Parallel zum 
vorwärtsgerichteten Güterfluss können in jeder Phase Rückstände entstehen, die in Abfälle 
und Sekundärrohstoffe zu unterteilen sind, die entweder entsorgt oder wiederverwertet 
werden müssen bzw. können. Der Bereich des rückwärtsgerichteten Güterflusses stellt die  
Entsorgungslogistik dar (Pfohl 2010, 17; Arnold et al. 2008, 5). Eine Übersicht dieser 
Logistikkette bietet Abbildung 3. 
 
Abbildung 3: Funktionelle Abgrenzung/Logistikkette 
Auf Grundlage der bisher genannten Aspekte entstanden unterschiedliche Definitionen der 
Logistik. Eine der ältesten und auch bekanntesten ist die von Grosvenor E. Plowman aus dem 
Jahr 1964. Plowman beschreibt die Logistik anhand von sechs „R“ (Plowman 1964, o. S.). 
Jene sechs „R“-Regel besagt, dass die Logistik dafür sorgt, dass 
 das richtige Produkt 
 zur richtigen Zeit 
 am richtigen Ort 
 in der richtigen Menge 
 in der richtigen Qualität und zu den 
 richtigen Kosten 
Beschaffungslogistik Produktionslogistik Distributionslogistik
Roh-, Hilfs-, Betriebs-
stoffe
Roh-, Hilfs-, Betriebs-
stoffe
Fertige Produkte, 
Halbfertigfabrikate
(Innerbetriebliche Logistik)
Lager Lager LagerBeschaffungsmarkt Absatzmarkt
Entsorgungslogistik
Externer Transport
Interner Transport
Materiallogistik
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ankommt. Damit deckt sich die Regel mit den eingangs in der Einleitung dargestellten 
Ansprüchen der heutigen Logistik. Die sechs „R“ gibt es sowohl in erweiterter Form als auch 
in einer weniger detaillierten Form, weshalb hier auch von den n „R“ der Logistik gesprochen 
wird. Bei den sieben „R“ beispielsweise wird der Zusatz des Ziels zugefügt, indem ein „zum 
richtigen Kunden“ angehängt wird. Bei einer ebenfalls gebräuchlichen Version mit nur vier 
„R“ werden die Menge und Kosten vernachlässigt (Seeck 2010, 16). In Verbindung mit der n 
„R“ Definition wird Logistik von Pfohl wie folgt definiert „Zur Logistik gehören alle 
Tätigkeiten, durch die die raumzeitliche Gütertransformation und die damit 
zusammenhängenden Transformationen hinsichtlich der Gütermengen und -sorten, der 
Güterhandhabungseigenschaften sowie der logistischen Determiniertheit der Güter geplant, 
gesteuert, realisiert oder kontrolliert werden. Durch das Zusammenwirken dieser Tätigkeiten 
soll ein Güterfluss in Gang gesetzt werden, der einen Lieferpunkt mit einem Empfangspunkt 
möglichst effizient verbindet“ (Pfohl 2010, 12). Diese sehr ausführliche Definition verschafft 
einen Überblick über die wichtigsten Funktionen der Logistik. Die Definitionen vom Council 
of Supply Chain Management Professionals und der European Logistics Association greifen 
diese zwar auch auf, halten ihre Definition jedoch kürzer. Sowohl die amerikanische, als auch 
die europäische Definition, fokussiert sich auf die Planung, Steuerung, Durchführung und 
Kontrolle des Güterflusses vom Liefer- bis zum Empfangspunkt beim Kunden (Pfohl 2010, 
12-13). Eine weitere, wenn auch sehr klassische Definition von Logistik befasst sich mit den 
Kernkompetenzen der Logistik. Dabei wird von der Logistik als Instrument ausgegangen, 
welches das Transportieren, Umschlagen und Lagern von Gütern und Materialien in der 
Wirtschaft umfasst. In diesem Fall lässt sich von der TUL-Logistik sprechen 
(Kille/Schwemmer 2012, 31). Für die folgenden Untersuchungen soll nachstehende 
Definition, die sich aus den bisher genannten Auffassungen ableitet, gelten: 
Logistik umfasst neben den klassischen Prozessen des Transportierens, Umschlagens und 
Lagerns, sowohl die Planung, Steuerung, Kontrolle als auch die Durchführung des 
Güterflusses innerhalb und zwischen Unternehmen von einem Startpunkt bis zum Endpunkt 
beim Kunden. 
 
2.1.3 Logistik in Deutschland 
Die Logistik ist in Deutschland der drittgrößte Wirtschaftsbereich und muss nur dem 
Automobilbau und dem Handel den Vorrang lassen. Mit einem Umsatz von 223 Mrd. € liegt 
die Logistik nach einer Prognose der Bundesvereinigung für Logistik (BVL) weit vor der 
Elektronikbranche und dem Maschinenbau, die gemeinsam nur etwa ein Drittel des Umsatzes 
generieren.  
Diese Zahlen entwickelten sich langsam aber stetig. In der Mitte der 90er Jahre lag das 
Logistikmarktvolumen noch bei 123€ Mrd. und konnte sich seitdem, trotz der wirtschaftlich 
kritischen Jahre 2002 und 2009, jährlich um durchschnittlich 5% steigern. Die folgende 
Abbildung zeigt den Verlauf des Logistikmarktvolumens in Deutschland seit 1995. 
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Abbildung 4: Logistikmarktvolumenentwicklung (in Anlehnung an Kille/Schwemmer 2011, 46) 
Europaweit wird das Logistikmarktvolumen auf 950 Mrd. € geschätzt, wobei Deutschland mit 
einem Anteil von gut einem Viertel eine einzigartige Position einnimmt. Nicht zuletzt 
aufgrund der vorteilhaften Lage Deutschlands im Herzen Europas mit einem exzellenten 
Verkehrsnetz und Seehafenanbindung konnte Deutschland seine logistische Vormachtstellung 
bis heute halten und stetig ausbauen. Mit einem Güteraufkommen von 3,8 Mrd. Tonnen und 
einer Beschäftigungszahl von 2,82 Mrd. in den unterschiedlichsten Bereichen ist die 
internationale Spitzenposition schnell erklärt. Aufgeteilt ist die Logistik in Deutschland zur 
Hälfte auf Unternehmen aus Industrie und Handel, zur anderen Hälfte auf Logistik-
Dienstleister (LDL). Der Bereich der LDL umfasst in Deutschland ca. 60.000 Unternehmen 
unter denen nicht nur große Konzerne wie DHL, DB Schenker oder Kühne + Nagel zu finden 
sind, sondern auch zahlreiche mittelständische Unternehmen (Kille/Schwemmer 2011, 36-48; 
Tag-der-Logistik 2013, o. S.; BMVBS 2013, o S.).  
Doch die Logistik beeinflusst nicht nur ihren eigenen Wirkungsbereich, sondern nimmt auch 
eine bedeutungsvolle Stellung für das gesamte deutsche Wirtschaftswachstum ein. So gilt 
Logistik als Voraussetzung für räumliche nationale und internationale Arbeitsteilung. Logistik 
macht globale Erfolge möglich, ohne die Wertschöpfung in Deutschland aufgeben zu müssen, 
sie schafft Wertschöpfungsnetzwerke und erleichtert die Produktdifferenzierung. Die 
bekannteste Stärke der Logistik ist die Fähigkeit zum Exportwettbewerb, da sonst der Status 
Deutschlands als „Exportweltmeister“ gar nicht möglich gewesen wäre. Nicht zuletzt lässt 
sich dank der guten deutschen Logistik Profit aus der Globalisierung schaffen 
(Kille/Schwemmer 2011, 36-48, Tag-der-Logistik 2013, o. S.; BMVBS 2013, o. S.). 
 
2.2 Marke 
Ebenso wie die Logistik, hat auch der Begriff der „Marke“ bereits eine weitreichende Historie 
vorzuweisen. Aus diesem Grund soll die Begrifflichkeit „Marke“, als zweites zentrales 
Element der vorliegenden Arbeit im Folgenden analysiert und definiert werden. 
 
2.2.1 Begriffserklärung Marke 
Die Anfänge der Markenbildung reichen bis weit ins 13. Jahrhundert zurück. Schon damals 
galten sie als Zeichen für persönliche Garantie und gesicherte Qualität. Eingesetzt wurden die 
damaligen Marken als Wachssiegel zur Markierung auf oder von Transportkrügen. 
Anschließend setzten sich die Hausmarken durch, die anfangs ebenfalls in Form von Siegeln 
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oder Urkunden auftraten. Die Hausmarken wurden zunächst von mehreren Institutionen 
ausgestellt. So war zwar sichergestellt, dass es sich um ein Qualitätsprodukt handelt, jedoch 
konnte der Hersteller nicht eindeutig kenntlich gemacht werden, da mehrere Personen bzw. 
Ämter dasselbe Zeichen nutzen. Im Laufe der Jahre individualisierte sich die Hausmarke 
immer weiter, sodass nahezu jeder ein eigenes Zeichen verwendete, um auf seine Werke zu 
verweisen. Mit fortschreitender Internationalisierung entwickelten sich auch die Marken 
weiter. Die Warenzeichen der Kaufleute wurden zu Marken, die Auskunft über das Eigentum 
gaben. Auf diese Weise konnte zweifelsfrei identifiziert werden, in wessen Besitz die Ware 
beispielsweise während des Transportes war. Zu dieser Zeit besaßen die Marken noch einen 
stark juristischen und dinglichen Charakter. Zu den eigentlichen Vorläufern heutiger Marken, 
zählen die Erzeuger- und Urheberzeichen sowie später die Manufakturzeichen und 
Fabrikmarken, die sich im Laufe des 18. Jahrhunderts entwickelt haben. Diese Zeichen 
wiesen bereits Attribute auf, die denen der heutigen Marken stark ähneln. Zum Beispiel 
erlangte ein Schmied durch ein Manufakturzeichen, das für die Qualität seiner Arbeiten stand, 
einen ausgezeichneten Ruf, den es aufrecht zu erhalten galt, was wiederum zu einer 
gleichbleibend hohen Qualität unter der geführten Marke führte. Einige der durch 
Manufakturzeichen entstandenen Fabrikmarken, wie z. B. das Zwillingszeichen auf Solinger 
Messerwaren oder die blauen gekreuzten Messer des Meißner Porzellans existieren bis heute 
(Schütz 2001, 84-86). Seit dem 19. Jahrhundert lässt sich der Begriff „Marke“, wenn auch in 
ständig angepasster Form, in der Art und Weise verwenden, wie er im heutigen 
Sprachgebrauch verbreitet ist. Seitdem hat die Markenentwicklung allerdings fünf 
unterschiedliche Phasen durchlaufen. Diese unterteilen sich in 1850 bis Anfang des 20. 
Jahrhunderts (1), Anfang 20. Jahrhundert bis Mitte der 1960er (2), Mitte der 1960er bis Mitte 
der 1970er (3), Mitte der 1970er bis Ende der 1980er (4) und schließlich die 90er Jahre (5). 
Während dieser fünf Zeitabschnitte änderte sich nicht nur die Aufgabenumwelt, auch die 
Handels- und Herstellerbeziehungen und das Markenverständnis entwickelten sich. Damit 
verbunden ist auch der stetige Wandel des zur jeweiligen Zeit modernen Markenmanagements 
(Meffert et al. 2005, 20-21; Woisetschläger 2006, 11). Die folgende Tabelle gibt einen kurzen 
Überblick über die Veränderungen im Markenverständnis innerhalb der fünf genannten 
Phasen.  
Phase 1 2 3 4 5 
Au
fga
be
nu
mw
elt
 Industrialisierung 
Anonyme 
Massenprodukte 
Qualitäts-
schwankungen 
Wirtschafts-
wachstum 
Technische 
Innovationen 
Verkäufermärkte 
Rezession 
Aufhebung der 
Preisbindung 
Käufermärkte 
Gesättigte Märkte 
Hohe Imitations-
geschwindigkeit 
Qualität hat 
höchsten Stellen-
wert 
Informations-
gesellschaft 
Positionierungs-
enge 
Verlagerung von 
Einzel- zu Dach-
marken 
Ha
nd
els
- u
nd
 
He
rst
ell
er
be
zie
hu
ng
en
 
Persönliche 
Kunden-
beziehungen 
Starke Stellung 
des Handels 
Handel als 
Handlanger 
Meinungs-
monopol und 
starke Aus-
breitung der 
Herstellermarken 
Produktivitäts-
sprünge 
Einführung von 
Handelsmarken 
Marketing wird 
populär 
Marken-Know-
how-Asymmetrie 
zu Gunsten der 
Hersteller 
Wachsende 
Handelsmacht 
Einführung von 
Geltungsmarken 
Steigendes 
Marken Know-
how des Handels 
Informationsmon
opol und 
Marketingführer-
schaft im Handel 
Intensivierung des 
Direktkanals 
Hersteller-Kunde 
Handelsmarken 
verdrängen 
Herstellermarken 
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M
ar
ke
n-
ve
rst
än
dn
is 
Marke als 
Eigentums- und 
Herkunfts-
nachweis 
Merkmals-
orientierung 
Vertriebs-
orientierung 
Wirkungs-
orientierung  
Nachfrager-
gewinnung 
Markenmitbestim
mung 
Image-
orientierung 
Identitäts-
orientierung 
Nutzenbündel-
verständnis 
M
od
er
ne
s 
M
ar
ke
n-
ma
na
ge
me
nt
  Instrumenteller 
Ansatz 
Funktions-
orientierter 
Ansatz 
Verhaltens-
/Imageorientierter 
Ansatz 
Integriertes 
identitäts-
geführtes 
Marken-
management 
Tabelle 1: Markenverständnis im Zeitablauf (in Anlehnung an Meffert et al. 2005, 20-21/Woisetschläger 2006, 
11) 
Für den weiteren Verlauf der Arbeit wird der skizzierte geschichtliche Hintergrund der Marke 
zwar eine wichtige Rolle einnehmen, zum Verständnis wird jedoch das identitätsgeführte 
Markenmanagement fokussiert. 
 
2.2.2 Definition Marke 
Eine einheitliche Definition des Begriffs „Marke“ ist nahezu unmöglich. Die Geschichte von 
Marken zeigt bereits deutlich, dass eine Marke viele verschiedene Aussagen und 
Hintergründe besitzen kann.  
Anders als im Bereich der Logistik gilt es bei der Definition der Marke nicht, verschiedene 
Unterteilungen oder Abgrenzungen zu beachten, vielmehr kommt es darauf an, ob es sich bei 
der gegebenen Definition um eine Marke im Verständnis des gewerblichen Schutzrechtes, des 
markierten Produkts oder der Marke an sich handelt (Meffert et al. 2005, 5). Je nach 
Verständnis und anschließender Verwendung haben sich dementsprechend viele Definitionen 
entwickelt, von denen hier nur die für diese Arbeit relevantesten kurz genannt und erläutert 
werden sollen.  
Je weiter in die Vergangenheit gegangen wird, desto einfacher sind die Definitionen gehalten. 
Während anfänglich lediglich von der Marke als Idee des Kunden eines Produktes 
ausgegangen wurde, erweiterte sich die Definition um Markenkomponenten wie Namen, Satz, 
Zeichen, Symbol oder auch Design. Zudem galt als wichtiger Aspekt, dass die Marke 
verdeutlichen musste, welchen Mehrwert diese Marke gegenüber denen der Konkurrenz 
besitzt. Inzwischen ist das Verständnis einer Marke soweit aktualisiert worden, dass von 
einem Nutzenbündel ausgegangen wird, welches neben der Abgabe eines 
Qualitätsversprechens, auch den Hersteller bzw. die Produktgruppe oder den Artikel eines 
bestimmten Herstellers beschreibt (Meffert et al. 2005, 5-6; Kotler 2000, 11). Durch den für 
diese Arbeit genutzten Hintergrund der identitätsbasierten Markenführung, soll folgende 
Definition der Marke als: 
„ein Nutzenbündel mit spezifischen Merkmalen, die dafür sorgen, dass sich dieses 
Nutzenbündel gegenüber anderen Nutzenbündeln, welche dieselben Basisbedürfnisse erfüllen, 
aus Sicht relevanter Zielgruppen nachhaltig differenziert“  
(Burmann et al. 2003, 3) 
zu Grunde gelegt werden. Dafür muss das angesprochene Nutzenbündel aufgespalten werden. 
Die Marke bündelt physisch-funktionale Nutzenkomponenten, die die Innovationsfähigkeit 
der Institution widerspiegeln und symbolische Nutzenkomponenten, wie Logos, Schriftzüge 
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oder Jingles. Die genannten Komponenten können in unterschiedlicher Weise zur Entstehung 
und Stärkung der Marke beitragen (Meffert et al. 2005, 7). Diese erstrebenswerten und 
beständigen Bestandteile einer Marke, lassen sich sowohl an geänderte Marktverhältnisse 
anpassen oder als Konstante einer sich schnell wechselnden Umwelt handhaben (da Silveira 
et al. 2013, 29). 
Die identitätsorientierte Markenführung schlägt somit den Bogen von der einseitigen 
Ausrichtung, allein auf der Wahrnehmung des Kunden basierend, hin zur beidseitigen 
Betrachtung, in der sich auch das Selbstbild der Marke wiederfindet. Die 
Kundenwahrnehmung stellt dabei das Markenimage, also die Outside-In-Perspektive dar, 
wohingegen das Selbstbild der Marke die Markenidentität verkörpert. Die Identität birgt in 
sich die wesensprägenden Merkmale, die später beim Kunden wahrgenommen werden sollen. 
Diese werden jedoch jedoch nur durch Interaktion sowohl bei den internen als auch zwischen 
den internen und externen Zielgruppen optimal hervorgehoben. Als Ausgangspunkt wird die 
Formulierung eines Kundennutzens betrachtet, welcher in der Kompetenz der Marke 
verankert werden muss (Burmann et al. 2012, 28-29). Die folgende Darstellung soll die 
Beziehung von Markenimage und Markenidentität verdeutlichen. 
 
Abbildung 5: Identitätsorientiertes Markenmanagement (in Anlehnung an Meffert et al. 2012, 29) 
Das Markenimage stellt somit das wertende Vorstellungsbild eines einzelnen Menschen dar. 
Jedes von der Marke gesendete Signal wird individuell wahrgenommen, verarbeitet und 
überprüft, ob sich genau diese Marke eignet, die eigenen Bedürfnisse zu befriedigen. Damit 
ein solcher Prozess abläuft, bedarf es neben der Grundvoraussetzung der Markenbekanntheit, 
drei unterschiedlicher Komponenten des Markenimages. Die Markenbekanntheit gilt als 
unverzichtbare Voraussetzung, da ohne Kenntnis der Marke kein Bild zu dieser entstehen 
kann. Die drei Imagekomponenten sind der symbolische und funktionale Nutzen einer Marke 
sowie verschiedene Markenattribute. Letztere stellen jegliche wahrgenommenen 
Eigenschaften der Marke dar. Dazu zählen unter anderem Merkmale wie die Farbe, der Duft, 
die Form, der Preis oder das Herkunftsland. Die beiden Nutzenformen formieren sich aus der 
Ansammlung der genannten Merkmale. Der funktionale Nutzen spiegelt dabei die Fähigkeiten 
einer Marke wider. Verdeutlicht am Beispiel eines Autos der Marke BMW, stellt der 
funktionale Nutzen die Beförderung der Insassen von einem zum anderen Ort dar. Der 
symbolische Nutzen ist weniger plastisch und nicht auf den ersten Blick erkennbar. Wird vom 
symbolischen Nutzen gesprochen beinhaltet dieser einen zusätzlichen Nutzen des 
Konsumenten. Beim Beispiel des Autos der Marke BMW kann sich der Käufer einer Gruppe 
zugehörig fühlen, Prestige vermitteln oder auch einfach in ihm einen individuellen Wert 
Interne Zielgruppe Externe Zielgruppe
„Inside-Out“-Perspektive
„Outside-In“-Perspektive
MarkeMarkenidentität
(Selbstbild)
Markenimage
(Fremdbild)
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erkennen (Meffert et al. 2005, 53-54; Burmann et al. 2003, 7). Die nachfolgende Grafik, 
veranschaulicht diese Komponentenzusammenstellung des Markenimages. 
 
Abbildung 6: Markenimage (in Anlehnung an Burman et al. 2003, 7) 
Wird im Gegenzug zum Image nun die Markenidentität betrachtet, wird anstelle der 
Akzeptanz und Aufnahme von Merkmalen, das Aussagekonzept der Marke adressiert. 
Wichtig ist hierbei von Anfang an zu unterscheiden zwischen essenziellen Merkmalen einer 
Marke, diese sollten im Zeitverlauf unverändert bleiben und bilden das Rückgrat der Marke, 
und akzidenziellen Merkmalen, welche sich aktuellen Umständen anpassen sollten. So ist 
gewährleistet, dass eine Marke Bestand hat, aber nicht rückständig oder veraltet wirkt. Zudem 
gibt es auch bei der Identität Komponenten, die eben diese umfassend beschreiben. Folgende 
sechs Komponenten sollte eine Markenidentität beinhalten (Meffert et al. 2005, 57-66; 
Burmann et al. 2003, 7/25): 
 Markenherkunft – trifft Aussagen über den Ursprung der Marke unter Zuhilfenahme 
von regionaler, kultureller und institutioneller Herkunft. 
 Markenkompetenz – trifft Aussagen über die spezifischen organisationalen 
Fähigkeiten eines Unternehmens im Umgang mit Ressourcen und der marktgerechten 
Kombination dieser. Diese Kernkompetenzen sind temporärer Natur, da sie auf 
Wissensvorsprüngen gegenüber dem Wettbewerb basieren.  
 Art der Markenleistungen – trifft Aussagen über die Nutzbarkeit der Marke für den 
Nachfrager. Sie befriedigt den funktionalen Nutzen. 
 Markenvision – trifft Aussagen über die zukünftige Entwicklung der Marke. Die 
Markenvision hilft den Mitarbeitern der markenführenden Unternehmung, sich mit der 
Marke zu identifizieren und sich zu motivieren diese voranzutreiben.  
 Markenwerte – treffen Aussagen über die grundsätzliche Einstellung und 
Überzeugung der Manager und Mitarbeiter. Diese emotionalen Komponenten werden 
von den Beteiligten gelebt und somit nach außen getragen. 
 Markenpersönlichkeit – trifft Aussagen über die Persönlichkeitsmerkmale einer 
Marke. Diese vermenschlichte Darstellung einer Persönlichkeit wird durch einen 
markenspezifischen Kommunikationsstil und durch typische Repräsentanten der 
Marke geprägt. Gemeinsam mit der Markenvision und den Markenwerten, befriedigt 
die Markenpersönlichkeit den symbolischen Nutzen.  
Symbolischer 
Nutzen 
Funktionaler 
Nutzen 
Markenattribute 
Marken-
bekanntheit 
Markenimage 
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Einen kurzen Überblick über den Zusammenhang der Identität und deren Attribute zeigt die 
folgende Grafik. 
 
Abbildung 7: Markenidentität ( in Anlehnung an Burman et al. 2003, 7) 
Können diese Komponenten einer Marke zugeordnet werden, so ist davon auszugehen, dass 
es sich um eine hochwertige, fest verankerte Marke handelt und sie durch den Besitz dieser 
Merkmale messbar sowie vergleichbar wird. 
 
2.3 Logistik als Marke 
Aus den Ursprüngen beider Begriffe lässt sich bereits deutlich erkennen, dass ein starker 
Zusammenhang besteht. Früher galten wie in Kapitel 2.2.1 erläutert, Marken sogar als Teil 
der Logistik, da sie Eigentumsverhältnisse während der Transporte anzeigten (Schütz 2001, 
87) und somit durch den Logistikprozess hindurch eine wichtige Rolle spielten. Um jedoch 
die Logistik als Marke zu verstehen und somit das Image messen zu können, müssen die in 
Kapitel 2.2.2 aufgeführten Markenindentitätskomponenten der Logistik zugeordnet werden.  
Markenherkunft 
Die bereits erläuterte Historie beschreibt schon einen großen Teil der Markenherkunft der 
Marke „Logistik“. Jedoch muss neben der reinen Historie auch eine regionale, kulturelle und 
institutionelle Komponente vorhanden sein. Diese Aufspaltung ist bei dem Verständnis von 
Logistik als Marke jedoch nicht exakt möglich. In nahezu jeder Region sowie in jeder Kultur 
weltweit gibt es Logistik im weitesten Sinn. Als Herkunft lässt sich jedoch auf Basis der 
Ausführungen in Kapitel 2.1.1 das Europa zur Zeit der napoleonischen Kriege bezeichnen, 
sodass Europa als regionale als auch kulturelle Herkunft dient. Die institutionelle Herkunft 
wird als Herkunft einer Marke in einer bestimmten Branche oder Organisation bezeichnet. 
Hier gibt es mehrere Möglichkeiten, wie die Marke „Logistik“ verstanden werden kann. 
Einerseits stehen große Logistikdienstleister mit ihrem Namen für die Herkunft der Marke aus 
dem Transportwesen für Lebensmittel oder Konsumgüter (Davis et al. 2008, 219). 
Andererseits kann die Herkunft durch zahlreiche Lagerlogistikanbieter auch im Bereich der 
Lagerung verankert sein. Diese institutionelle Herkunft lässt sich jedoch durch 
Markenmanagement auch nach dem jeweiligen Zielimage verändern (Burmann et al. 2005, 
59). 
 
Markenpersönlichkeit 
Markenwerte 
Markenvision 
Art der Markenleistungen 
Markenkompetenz 
Markenherkunft 
Markenidentität 
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Markenkompetenz 
Da die Markenkompetenz hauptsächlich die Kernkompetenz einer Marke verkörpert und auf 
Wissensvorsprüngen gegenüber der Konkurrenz beruht (Burmann et al. 2005, 59-60), lässt 
sich die Logistik zwar wiederfinden, jedoch immer angepasst an das jeweilige Unternehmen, 
in dem die Logistik stattfindet. Die Marke „Logistik“ besitzt keinerlei Konkurrenten in dem 
Sinne, wie herkömmliche Marken Konkurrenten aufweisen können. Jedoch besitzt die 
Logistik eine Kernkompetenz, die sich abermals aus der Historie ableiten lässt. Die TUL-
Definition bringt diese Kernkompetenzen auf den Punkt. Die Kompetenzen, die darüber 
hinaus verfügbar sind, obliegen jedoch dem Portfolio der anbietenden Unternehmen.  
Art der Markenleistungen 
Als Basis der Markenleistungen fungiert die Markenkompetenz. Aufbauend auf den 
Kernkompetenzen Transport, Umschlag und Lagerung, sowie den jeweiligen weiteren 
Kompetenzen, wird hier determiniert, wie die Logistik für den Nachfrager nutzbar wird. Diese 
Positionierung am Markt wird bei der Logistik bereits teilweise vorgegeben, da die Logistik 
einen eigenen Markt darstellt und somit dieser nicht weiter spezifiziert werden muss. Welcher 
Teilmarkt der Logistik bedient wird, müssen die jeweiligen Unternehmen, die in die Logistik 
involviert sind, selbstständig bestimmen, um sich von anderen Logistikunternehmen 
abzugrenzen und die große Dachmarke „Logistik“ auf die eigenen Leistungen beziehen. 
Markenvision 
Die Markenvision gilt als zukünftiger Verlauf der Markenentwicklung und ist langfristig, also 
auf fünf bis zehn Jahre angelegt. Dieser Ideologie der Marke sollen die Mitarbeiter folgen und 
sich mit ihr identifizieren und damit die potenziellen Nachfrager von der Marke überzeugen 
(Burmann et al. 2005, 61). Für die Marke „Logistik“ resultiert hieraus ein Antizipieren und 
Vorantreiben der Entwicklung der Logistik in den nächsten Jahren. Als Ziel lässt sich die 
Schaffung globaler Netzwerke unter Berücksichtigung sozio-ökonomischer Faktoren nennen 
(Baumgarten 2008, 14). Die Differenzierung zu den Wettbewerbern ist bei der Logistik 
kompliziert und liegt in den Unterschieden der Unternehmen und deren Logistik Auffassung.  
Markenwerte 
Markenwerte sind die emotionale Komponente der Markenidentität. Diese sollen von den 
Mitarbeitern gelebt, verkörpert und nach außen getragen werden. Die Glaubenssätze sind 
dafür verantwortlich, wie das Markenimage bei den Nachfragern ausgebildet wird (Burmann 
et al 2003, 22). Mit Bezug zur Logistik sind die positiven Seiten der Logistik von allen 
Mitarbeitern der jeweiligen Abteilung oder des ganzen Unternehmens glaubhaft zu 
verinnerlichen und letztlich nach außen zu vermitteln. Umsetzungsmöglichkeiten bilden 
beispielsweise öffentlich dargestellte Grundsätze bei der BLG Logistics Group. Auf der 
Unternehmenshomepage werden die Vorzüge des großen Logistikdienstleisters aufgeführt. 
Dazu zählen beispielsweise gesellschaftspolitisches Engagement, Gesundheit und Sport oder 
soziales Engagement (BLG 2013). Jedoch kann sich hier das Beispiel nur auf das 
Logistikverständnis der BLG beziehen, sodass die Marke „Logistik“ von anderen 
Unternehmen anders dargestellt wird. Die positiven Grundzüge der Logistik (sechs „R“) 
müssen als Markenwert jedoch von allen übereinstimmend an die Nachfrager transportiert 
werden.  
Markenpersönlichkeit 
Im Rahmen der Markenpersönlichkeit findet eine „Vermenschlichung“ der Marke statt. Durch 
verbale und non-verbale Kommunikation, sowie durch die Herkunft der Marke kann die 
Persönlichkeit beeinflusst werden (Burmann et al 2003, 23). Um Logistik also einer breiten 
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Massen positiv zugänglich zu machen, muss die Kommunikation die Menschen so 
ansprechen, dass sie als sympathisch und hilfreich oder unumgänglich wahrgenommen wird.  
Übersichtlich zusammengefasst werden die Identitätskomponenten in der folgenden Tabelle 
2. Anhand dieser Komponenten lässt sich die Logistik als Marke verstehen und eine 
Imagemessung der Marke „Logistik“ ist möglich. 
 
Markenidentitätskomponente Marke „Logistik“ 
Markenherkunft Europa 
Markenkompetenz Transport, Umschlag, Lagerung sowie aufbauende Kompetenzen der einzelnen Unternehmen 
Art der Markenleistungen Logistik stellt seinen eigenen Markt dar, hier sind nur geringe Anpassungen möglich 
Markenvision Schaffung globaler Netzwerke unter Berücksichtigung sozio-ökonomischer Faktoren 
Markenwerte Sechs „R“ 
Markenpersönlichkeit Hilfreich, unumgänglich, sichert Arbeitsplätze, usw.   
Tabelle 2: Markenidentitätskomponenten der Marke "Logistik" 
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3 Empirische Untersuchungen 
Um den theoretisch skizzierten Zusammenhang zwischen Logistik und Marke zu belegen 
sowie die eingangs der Arbeit entwickelte zentrale Fragestellung hinsichtlich Markenimage,-
verständnis und -eignung der Logistik zu beantworten, bedarf es empirischer Untersuchungen. 
Die Empirie teilt sich in eine Sekundär- und eine Primärerhebung auf, jeweils mit dem Ziel, 
das Image der Marke „Logistik“ zu messen. In der Sekundärerhebung wurde zunächst die 
Außenwirkung der Logistik mittels regionaler Tagespresse, ermittelt, um anschließend 
basierend auf den Erkenntnissen im Rahmen der Primärerhebung eine Umfrage zu erstellen, 
die über das soziale Netzwerk Facebook verteilt wurde.  
Somit soll in diesem Kapitel mit der Darstellung von Untersuchungsdesign, Durchführung, 
Analyse Auswertung und Erkenntnisse der Zeitungsanalyse begonnen werden, bevor das 
strukturell identische Vorgehen bei der Onlineumfrage beschrieben wird. 
 
3.1 Zeitungsanalyse 
Den ersten Teil der empirischen Untersuchungen stellt die Zeitungsanalyse dar. Zunächst 
wird der Ablauf der Untersuchung beschrieben, daraufhin wird näher auf die Analyse der 
gewonnenen Daten eingegangen um abschließend die Erkenntnisse aufzuzeigen.  
 
3.1.1 Gewähltes Untersuchungsdesign und Durchführung 
Ursächlich für die Durchführung dieser Recherche war die fehlende Kenntnis über die 
Außendarstellung der Logistik in den Medien. Die Berichterstattung hinsichtlich logistischer 
Themen kann als Indikator für die Wahrnehmung der Bevölkerung gewertet werden. Der als 
repräsentative Tageszeitung untersuchte Weser Kurier ist eine große norddeutsche Zeitung, 
die täglich bis zu 496.000 Leserinnen und Leser erreicht (Weser Kurier 2013, o. S.). Diese 
große Zahl, kann als Stichprobe der Gesamtbevölkerung Norddeutschlands angesehen 
werden, sodass die primäre Datenerhebung eine solide Basis zum weiteren Fortgang der 
Arbeit darstellt. Folgende Fragen sind mittels der  Datengewinnung zu klären: 
 Ist die Berichterstattung im Allgemeinen positiv, negativ oder neutral? 
 Wird im Zusammenhang mit Logistik über den Personen- oder den Güterverkehr 
berichtet? 
 Welcher Bereich der Logistik wird thematisiert? 
Um diese Fragen zu beantworten, sah das Erhebungsdesign vor, sämtliche Weser Kurier 
Ausgaben, zu denen auch die folgenden Regionalausgaben gehören: 
 Achimer Kurier 
 Delmenhorster Kurier 
 Die Norddeutsche 
 Osterholzer Kreisblatt 
 Regionale Rundschau 
 Syker Kurier 
 Verdener Nachrichten 
 Wümme-Zeitung 
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(nachfolgend unter Weser Kurier zusammengefasst) vom 01. April 2012 bis zum 31. März 
2013 zu untersuchen. Mittels ePaper-Zugang wurde auf der Hompage der Tageszeitung1, das 
Schlagwort „Logistik“ genutzt, um alle Artikel mit logistischem Themengebiet zu erfassen. 
Mit Hilfe der Online-Suchfunktion konnten jegliche Artikel, die das Wort „Logistik“ 
aufwiesen, herausgefiltert werden. Aus der Erhebung resultierte eine Datenbasis von 282 
Artikeln. Die Aufteilung der Artikel zur Beantwortung der oben genannten Fragen und das 
Vorgehen, soll anhand von Abbildung 8 genauer erläutert werden.  
 
Abbildung 8: Beispielartikel (in Anlehnung an Grunewald 2013, 7.) 
Um zunächst sicherzustellen, dass nur Artikel mit logischem Themenbezug in die Erhebung 
einfließen, wurden die Artikel auf die Begrifflichkeit „Logistik“ untersucht. Im Beispielartikel 
                                                 
1 http://www.weser-kurier.de/ 
 
Kommunalpolitiker befürchten 
massive Beeinträchtigungen durch 
Lärm und Erschütterungen und 
versuchen, den Plan zu stoppen. Die 
Erfolgsaussichten sind jedoch trübe. 
 
Jetzt jedoch gibt es Pläne, die 
Kohle mit dem Zug vom Bremer 
Güterbahnhof zum Kraftwerk zu 
bringen. 
 
Die Gesellschaft gehört zu dem 
Logistikunternehmen Captrain 
Deutschland GmbH und hat dem 
Energieversorger grünes Licht für 
den Schienentransport gegeben. 
 
…täglich ein Zug mit 
44 Kohlewaggons von 
Wilhelmshaven nach 
Bremen… 
1 
2 
4 
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des Weser Kuriers (Ausgabe vom 22. Februar 2013) befindet sich das Wort bei der 
Kennzeichnung 1 „Die Gesellschaft gehört zu dem Logistikunternehmen Captrain 
Deutschland GmbH und hat dem Energieversorger grünes Licht für den Schienentransport 
gegeben.“ Nachdem der Logistikbezug eindeutig identifiziert wurde, konnte der jeweilige 
Artikel auf seine Ausrichtung überprüft werden. Dabei ging es um die allgemeine Aussage 
des Textes, die im Beispielartikel sehr negativ ausfällt. Unter anderem lässt sich dies an der 
Textpassage mit der Kennzeichnung 2 „Kommunalpolitiker befürchten massive 
Beeinträchtigungen durch Lärm und Erschütterungen und versuchen, den Plan zu stoppen. 
Die Erfolgsaussichten sind jedoch trübe.“ erkennen. Neben den einzelnen Textpassagen, wird 
die Ausrichtung bereits in der Überschrift deutlich, in der es heißt „Angst vor mehr 
Bahnlärm“. Die Textpassagen 3 „täglich ein Zug mit 44 Kohlewaggons von Wilhelmshaven 
nach Bremen…“ und 4 „Jetzt jedoch gibt es Pläne, die Kohle mit dem Zug vom Bremer 
Güterbahnhof zum Kraftwerk zu bringen.“ geben Auskunft über die Art des Verkehrs, hier 
Güterverkehr, und das jeweilige Transportmittel, in diesem Beispielfall der Zug. Die 
Ergebnisse stellt die Tabelle 3 zusammenfassend dar. 
Kennzeichnung 1 
„Die Gesellschaft gehört 
zu dem Logistik-
unternehmen Captrain 
Deutschland GmbH und 
hat dem Energieversorger 
grünes Licht für den 
Schienentransport 
gegeben.“ 
Kennzeichnung 2 
„Kommunalpolitiker be-
fürchten massive Beein-
trächtigungen durch 
Lärm und Erschütte-
rungen und versuchen, 
den Plan zu stoppen. Die 
Erfolgsaussichten sind 
jedoch trübe.“ 
Kennzeichnung 3 
„…täglich ein Zug mit 44 
Kohlewaggons von 
Wilhelmshaven nach 
Bremen…“ 
 
Kennzeichnung 4 
„Jetzt jedoch gibt es 
Pläne, die Kohle mit dem 
Zug vom Bremer Güter-
bahnhof zum Kraftwerk 
zu bringen.“ 
Logistikbezug Negativ Güterverkehr Schiene/Zug  
Tabelle 3: Auswertung der Artikel 
Diese Aufstellung wurde für alle 282 Artikel vorgenommen, wobei allerdings zahlreiche 
Artikel einen logistischen Hintergrund aufweisen, aber neutral eine Tatsache beschreiben, die 
auf keinen bestimmten Verkehrsträger zurückzuführen ist. Als Beispiel kann hier ein Artikel 
vom 06. März 2013 aufgeführt werden. Unter der Überschrift „Logistik für Jugendliche 
attraktiver machen“ wird für den Tag der Logistik im BLG Forum in der Überseestadt 
geworben. In einem solchen Fall wurde die Ausrichtung „neutral“ gewählt und auf eine 
Verkehrsträgerunterteilung verzichtet. Von der Grundgesamtheit von 282 Artikeln konnten so 
115 Artikel verwertbar zugeordnet werden.  
Da sich die Erhebung ausschließlich auf die Berichterstattung des Weser Kuriers stützt und 
damit vorrangig den norddeutschen Raum fokussiert, wurde parallel eine Übersicht der 
statistisch erfassten beförderten Tonnage in Deutschland herangezogen. Hierdurch können die 
gewonnenen Erkenntnisse einerseits gestützt und andererseits im Vergleich zur gesamten 
Bundesrepublik besser eingeordnet werden. 
 
3.1.2 Analyse  
Die Grundgesamtheit von 282 Artikeln lässt sich nach verschiedenen Kriterien differenzieren. 
Zunächst im Hinblick auf die Verkehrsart, bei der 16 Artikel den Personenverkehr in 
Zusammenhang mit Logistik beschreiben und 266 Artikel den Güterverkehr. Bezogen auf die 
allgemeine Aussage des Artikels wird die Grundgesamtheit dreigeteilt, 129 Artikel vermitteln 
eine positive Haltung gegenüber der Logistik. 65 Artikel beschreiben eine negative Sicht auf 
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die logistischen Inhalte und 88 Artikel berichten neutral. Die allgemeine Aussage lässt sich 
weiter nach den Verkehrsarten aufteilen, sodass der Personenverkehr neun positive, fünf 
negative und zwei neutrale Artikel zählt. Der Güterverkehr seinerseits verzeichnet 120 
positive Artikel, 83 mal eine negative Berichterstattung und 63 neutrale Aussagen. 
Die Teilgesamtheit von 115 Artikeln, die Merkmale zur Unterscheidung nach der Art des 
Verkehrsträgers aufwies, konnte ebenfalls in mehrere Dimensionen ausgewertet werden. Bei 
der allgemeinen Aussage lassen sich hier 53 positive, 51 negative und 11 neutrale Artikel 
finden. Die Aufteilung auf die einzelnen Verkehrsträger fällt jedoch sehr unterschiedlich aus, 
daher schlüsselt die folgende Tabelle 4 auch diese Unterteilung auf.  
 Positiv Negativ Neutral Gesamt 
Personenverkehr 9 5 2 16 
Güterverkehr 120 83 63 266 
Gesamt 129 88 65 282 
Verwertbare Aufteilungen auf Verkehrsträger  
Bundeswehr 6 5 4 15 
Straße 23 13 3 39 
Schiene 7 15 1 23 
Wasser 17 10 2 29 
Luft 0 8 1 9 
Gesamt 53 51 11 115 
Tabelle 4: Auswertungstabelle Weser Kurier Recherche 
Um einen Anhaltspunkt über die Datenqualität zu erhalten, wurde Tabelle 5 mit einer 
ähnlichen Datenerhebung als Referenztabelle gewählt. Zwar wird hier die Bundeswehr nicht 
explizit als möglicher Verkehrsträger genannt, jedoch wird die beförderte Tonnage in 
Deutschland auf die anderen vier verbleibenden Verkehrsträger sowie in „Sonstiges“ 
aufgeteilt. Diese Auflistung dient lediglich dem groben Vergleich der Daten, da sowohl 
Erhebungsdesign als auch Datenerhebung auf einer völlig anderen Grundlage basieren als es 
die Recherche des Weser Kuriers zulässt. Zudem stammen die Daten aus dem Jahr 2011 und 
somit nicht aus dem Erhebungsjahr der Zeitungsanalyse.  
 Absolut In % 
Straße  3195 84,03 
Schiene 304 8,00 
Wasser 214 5,63 
Luft 2 0,05 
Sonstiges 87 2,29 
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Gesamt 3802 100,00 
Tabelle 5: Beförderte Tonnage in Deutschland 2011 (in Anlehnung an: Kille/Schwemmer 2012, 37) 
Für eine genaue Auswertung der Daten wurden die einzelnen separierten Datensätze grafisch 
aufgearbeitet. Dazu wurden zunächst die prozentualen Anteile ermittelt, um eine grafische 
Darstellung zu ermöglichen. Die folgende Tabelle 6 gibt nun zunächst Aufschluss über die 
prozentuale Verteilung des Personen- und Güterverkehrs. Die sich an die Tabelle 6 
anschließende Abbildung 9 verdeutlicht den Datensatz. 
 Absolut In % 
Personenverkehr 16 Artikel 5,67 
Güterverkehr 266 Artikel 94,33 
Tabelle 6: Prozentuale Verteilung der Verkehrsarten 
 
Abbildung 9: Prozentuale Aufteilung der Verkehrsart 
Die prozentuale Verteilung der Daten in Bezug auf die allgemeine Aussage erstreckt sich 
nahezu zur Hälfte auf eine positive Berichterstattung (46%), ein Drittel (31%) nehmen 
Berichte mit einer negativen Aussage ein und 23% der untersuchten Artikel verhalten sich 
neutral. Tabelle 7 und  Abbildung 10 zeigen die Ergebnisse. 
 Absolut In % 
Positiv  129 Artikel 45,74 
Negativ 88 Artikel 31,21 
Neutral 65 Artikel 23,05 
Tabelle 7: Prozentuale Verteilung der allgemeinen Aussage 
6%
94%
Aufteilung der Verkehrsart
Personenverkehr
Güterverkehr
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Abbildung 10: Prozentuale Aufteilung der allgemeinen Aussage 
Die unterschiedlichen Verkehrsträger verteilen sich auf Bundeswehr, Straße, Schiene, Wasser 
und Luft. Den größten Anteil macht dabei der Straßenverkehr mit 34% Prozent, gefolgt vom 
Wassertransport mit 25%, aus. Der Schienenverkehr, die Bundeswehr und der Luftweg folgen 
absteigend mit 20%, 13% bzw. 8%. Zu beachten ist bei diesem Datensatz, die Reduktion des 
Erhebungsumfangs durch die Konzentration auf Artikel mit einer eindeutig differenzierten 
Verkehrsträgerzuordenbarkeit. Somit beträgt die betrachtete Grundgesamtheit nicht wie bisher 
282 Artikel, sondern 115 Artikel. Tabelle 8 sowie die darauffolgende Abbildung 11 legen die 
Verteilung dar.  
 Absolut In % 
Bundeswehr  15 Artikel 13,04 
Straße 39 Artikel 33,91 
Schiene 23 Artikel 20,00 
Wasser 29 Artikel 25,22 
Luft 9 Artikel 7,83 
Tabelle 8: Prozentuale Verteilung der Verkehrsträger 
46%
31%
23%
Allgemeine Aussage
positiv
negativ
neutral
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Abbildung 11: Prozentuale Aufteilung der Verkehrsträger 
Die Unterteilung nach verschiedenen Verkehrsträgern aus Abbildung 11, wurde anschließend 
verkehrsträgerspezifisch hinsichtlich positiver, negativer und neutraler Berichterstattung 
untersucht (siehe Abbildung 12).  
 
Abbildung 12: Prozentuale, verkerhrsträgerspezifische Aufteilung der allgemeinen Aussage  
Abbildung 13 bereitet die Daten aus Tabelle 5 über die beförderte Tonnage in Deutschland 
grafisch auf, um eine bessere Einordnung der gewonnenen Daten der Zeitungsanalyse zu 
ermöglichen.  
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Abbildung 13: Prozentuale Aufteilung der beförderten Tonnage in Deutschland 
 
3.1.3 Auswertungen und Erkenntnisse  
Bereits bei der ersten Aufspaltung der Ergebnisse nach Personen- oder Güterverkehr lässt sich 
ein Zusammenhang zwischen der heutigen und der geschichtlichen Logistik erkennen. Wie in 
Kapitel 2.1 beschrieben, bezog sich der Logistikbegriff auf Personen- und Gütertransporte, 
jedoch zeigen die Auswertungen deutlich, dass der Wandel hin zum reinen Güterverkehr weit 
fortgeschritten ist, da lediglich 6% aller Artikel mit logistischem Hintergrund den 
Personenverkehr berücksichtigen. Innerhalb dieser 6% wird häufig die Bundeswehr, welche 
den klassischen Militärbegriff häufig noch verwendet, als Verkehrsträger genannt, was sich 
mit den einführenden Erläuterungen deckt.  
Im zweiten Auswertungsbereich, dem allgemeinen Aussage der Artikel, konnte von einem 
eher negativ geprägten Bild ausgegangen werden, da zwei große Themen im 
Erhebungszeitraum sehr stark negativ diskutiert wurden. Zum einen beherrschte das Gigaliner 
Pilotprojekt wochenlang die Medien in Deutschland. Das Projekt drohte zu scheitern, da unter 
anderem das Bundesland Bremen sich nicht am Feldversuch beteiligen wollte. Somit blieben 
wichtige Verkehrswege zu den Häfen oder auch Nord-Süd-Verbindungen unberücksichtigt, 
sodass die großen LKW Umwege fahren mussten. Gegen die Bestimmung des Bundes, dass 
die Gigaliner auch ohne Genehmigung der Länder auf wichtigen Verkehrsachsen fahren 
dürfen, wurde sogar eine Klage eingereicht. Kurz darauf traten die ersten Unternehmen, unter 
anderem Großkonzerne wie Kühne + Nagel vom Feldversuch zurück (Michel 2012, 8; Nicolai 
2012, 12). Zum anderen wurde die Verlängerung der A281 zum Güterverkehrszentrum (GVZ) 
stark debattiert. Auf der einen Seite fordert das GVZ den Ringschluss der Autobahn und 
begründet dies mit erheblichen Problemen im derzeitigen Gütertransport. Auf der anderen 
Seite demonstrieren Hauseigentümer und Grundstücksbesitzer gegen den Ringschluss, der mit 
einer Enteignung ihrer Besitztümer einhergehen soll (O.V. 2012, 13; Simon 2012, 48). Trotz 
dieser großen, negativ behafteten Themen, fällt die allgemeine Aussage der Artikel des Weser 
Kuriers positiv aus. Mit 46% Anteil an positiven Artikeln, siehe Abbildung 10, konnten die 
negativen Berichte kompensiert werden und ein insgesamt positiver Eindruck entstehen. Auch 
bei der Aufschlüsselung der einzelnen Verkehrsträger fällt trotz der negativen 
Doppelbelastung der Straße, die positive Berichterstattung auf. Das ist damit verbunden, dass 
die mengenmäßig zwar überwiegenden positiven Artikel weniger auffallen, da die beiden 
angesprochenen Themen bundesweit und auf vielen Wegen diskutiert wurden, wobei die 
84,03%
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2,29% Beförderte Tonnage in 2011
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positiven Berichte hauptsächlich in den regionalen, also hier untersuchten, Medien präsent 
waren.  
Im Vergleich zur Referenztabelle sind die Endergebnisse der Zeitungsanalyse gleichmäßig 
verteilt. Zwar ist auch in Bremen bzw. Norddeutschland der Straßenverkehr auffälligster 
Posten, jedoch weit weniger stark vertreten als im Gesamtschnitt der beförderten Tonnage. 
Auffällig bei einem direkten Vergleich ist außerdem, dass die Bundeswehr in der Region um 
Bremen eine sehr starke Präsenz aufweist, hingegen bei der beförderten Tonnage keine Rolle 
spielt. Dafür gibt es mehrere Ursachen. Zum einen handelt es sich um unterschiedliche 
Ausgangspunkte, weshalb die Bundeswehr nicht als Logistiker auftritt, daher auch keine 
allgemeinen Waren transportiert und somit in der Statistik nicht relevant ist. Zum anderen ist 
im direkten Grenzgebiet zwischen Niedersachsen und Bremen eine Bundeswehr Logistik-
Schule angesiedelt, über deren Schließung in den regionalen Medien häufig berichtet wurde, 
sodass die Bundeswehr in der Zeitungsanalyse ein starkes Auftreten verzeichnet.  
Ein weiterer Unterschied liegt in der Verteilung der Häufigkeiten von Schienen- und 
Wasserverkehr. Im gesamten deutschen Bereich liegt die Beförderung auf dem Schienenweg 
mit 8% vor der Nutzung der Wasserwege mit 5,63%. Im Hinblick auf Bremen bzw. 
Norddeutschland liegt die Nutzung der Wasserwege mit 25,22% vor dem Schienenverkehr 
mit 20%. Diese Tatsache ist in der Ansiedlung der großen Seehäfen Hamburg, 
Wilhelmshaven sowie Bremerhaven, aber auch der Binnenhäfen im Norden begründet. Auch 
die gesamtdeutsche Verteilung der Häfen ist ungleichmäßig. Hierdurch weicht die regionale 
Berichterstattung von den Daten des gesamten Bundesgebiets über die Nutzung des 
Wasserverkehrs ab. Die folgende Abbildung zeigt die Lage der größten deutschen Häfen. 
Abbildung 14: Häfen in Deutschland (in Anlehnung an Deutschland 2013, o. S.) 
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Die Luftfracht fällt in beiden Erhebungen nur in sehr geringen Anteilen auf. In der Weser 
Kurier-Recherche immerhin noch mit 7,83% vertreten, liegt der Anteil der Tonnage die auf 
dem Luftwege transportiert wurde mit 0,05% weit unter einem Prozent. Diese geringen Werte 
basieren auf dem Hauptproblem der Luftfracht, dem Preis. Zwar ist Ware, die per Flugzeug 
transportiert wird schnell an seinem Bestimmungsort, jedoch sind die Kosten so hoch, dass es 
bei den meisten Produkten günstiger ist, einen hohen Lagerbestand vorzuhalten und somit 
lange Transportzeiten per Schiff oder auf dem Landwege in Kauf zu nehmen, als geringe 
Mengen per Luftfracht einfliegen zu lassen. Nur bei Produkten mit einer hohen Wertdichte 
und einer kurzen Regalverweilzeit, bei denen die Transportzeit einen Teil des 
Produktlebenszyklus einnimmt, lohnt sich der Mehraufwand (Bretzke/Barkawi 2010, 116). 
Trotz größter Anstrengungen und Neuerungen im Luftfrachtverkehr hat dieser Verkehrsträger 
nach wie vor mit zu geringen Transportzahlen zu kämpfen. Von Januar bis März 2013 wurden 
nur 1,04 Mio. Tonnen per Luftfracht transportiert, wobei dieser Wert bereits eine 0,3 
prozentige Steigerung zum Vorjahr darstellt (Maruhn 2013, 11). Auffällig bei der Luftfracht 
ist die in acht von neun verwertbaren Artikeln negative Berichterstattung. Ein ähnlich 
negatives Image im Berichtswesen des Weser Kuriers besitzt nur der Schienenverkehr, wobei 
dieser nur in 69% der Berichte negativ beschrieben wird.  
 
3.2 Online-Umfrage  
Im zweiten Teil der empirischen Untersuchungen wurde ausgehend von den Ergebnissen der 
Zeitungsanalyse ein Online-Fragebogen erarbeitet. Im Folgenden soll erläutert werden, wie 
die Umfrage aufgebaut, durchgeführt und ausgewertet wurde. Die Analyse und Auswertung 
werden dabei deutlich voneinander getrennt, was der Übersichtlichkeit dient. Das Kapitel 
3.2.2 enthält daher die Zahlen und Daten der Online-Umfrage, während in Kapitel 3.2.3 
abschließend eine Auswertung der Ergebnisse sowie die resultierenden Erkenntnisse 
dargestellt werden.  
3.2.1 Gewähltes Untersuchungsdesign und Durchführung 
Bevor eine Marktforschung durchgeführt werden kann, muss eine gründliche Vorbereitung 
erfolgen. In einzelnen Schritten lässt sich dann eine Umfrage gestalten. Zunächst muss 
festgelegt werden, ob es sich um eine Einthemen-Umfrage, welche für spezielle 
Themenbereiche eingesetzt werden, oder um eine Mehrthemen-Umfrage, eine sogenannte 
Omnibusumfrage, handelt. Mehrthemen-Umfragen eigenen sich eher für kommerzielle 
Umfragen und sind nicht so themenspezifisch wie Einthemen-Umfragen. Vor diesem 
Hintergrund bietet sich in diesem Fall die Einthemen-Umfrage an, da es in der Umfrage 
einzig um das Thema „Logistik“ bzw. „Image der Logistik“ geht. Anschließend wird die 
Kommunikationsform gewählt. Hier gibt es zahlreiche unterschiedliche Möglichkeiten, die 
bekanntesten sind (Olbrich et al. 2012, 74): 
 Mündliche Befragung 
 Schriftliche Befragung 
 Telefonische Befragung 
 Online-Befragung 
Wurde sich für eine der Kommunikationsformen entschieden, beginnt das Fragebogendesign. 
Bei der Entscheidung sollte sichergestellt werden, dass weder ein Identitätsproblem, also die 
antwortende Person nicht zur Zielgruppe gehört, noch ein Problem mit der 
Stichprobenausschöpfung, also die Nichterreichung der Zielgruppe, auftritt (Olbrich et al. 
2012, 74). In der vorliegenden Arbeit wurde sich für die Online-Umfrage entschieden, da 
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aufgrund der Art der Probandenrekrutierung (Erläuterung folgt in diesem Kapitel) die 
Nachteile nicht oder nur in geringem Maße gegeben sind. Die Vor- und Nachteile der Online-
Umfrage lauten wie folgt und sollten vor einer Entscheidung gegenübergestellt werden. 
Vorteile der Online-Umfrage 
Ein großer und wesentlicher Vorteil der Online-Umfrage im Vergleich zur klassischen 
mündlichen Befragung stellt die schnelle und kostengünstige Verbreitung des Fragebogens 
dar. Lange Probandensuche und zeitraubende Durchführung der Umfragen entfallen, da die 
Beantwortung der Fragen im Internet einen sehr viel geringeren Aufwand verursacht. Des 
Weiteren können Fehler beim Ausfüllen des Fragebogens vermieden werden, aufgrund der 
Programmierbarkeit der Online Tools, welches die Nutzer auf Fehler hinweist und diese somit 
sofort korrigiert werden können. Online Nutzer geben zudem kritischere und ehrlichere 
Antworten bedingt durch die Anonymität des World Wide Webs (Olbrich et al. 2012, 76-77; 
Berekoven et al. 2009, 107-108). 
Nachteile der Online-Umfrage 
Die Online-Umfrage erreicht immer nur Probanden mit einem Internetanschluss. Die 
Internetdichte in Deutschland im April 2013 beträgt zwar bereits 76,50% (Initiative D21 
2013, 18-19) jedoch sind die Menschen die nicht online sind aus dem Personenkreis 
ausgeschlossen. Je nach Verbreitungsart können Emails als Spam gefiltert werden und somit 
weniger Menschen als erwartet erreichen. Zudem ist die Selbstrekrutierung der Probanden 
fragwürdig, da häufig Identitätsprobleme auftreten (Olbrich et al. 2012, 76-77; Berekoven et 
al. 2009, 107-108).  
 
Hat man sich jedoch für die Online-Umfrage entschieden, gestaltet sie sich zunächst nach den 
klassischen Merkmalen eines Fragebogens. Zwar gibt es Unterschiede in der Ausgestaltung 
eines Fragebogens der per Hand ausgefüllt werden muss und Internet-Fragebögen, die 
grundsätzlichen formalen Anforderungen sind aber dennoch die gleichen. So ist es wichtig,  
 große und klare Schrifttypen zu verwenden, 
 den Fragebogen übersichtlich und knapp zu gestalten, 
 alle Fragen zu nummerieren und 
 Anweisungen zur Beantwortung der Fragen zu formulieren. 
Vorgaben, dass sich einzelne Fragen nicht auf mehrere Seiten aufteilen sollen oder der 
Fragebogen in einem handlichen Faltblatt präsentiert werden sollte, entfallen jedoch bei einer 
Online-Umfrage (Kuß 2012, 117). 
Zu Beginn eines Fragebogens werden zunächst die sozio-demografischen Daten erfasst. Die 
Daten bezüglich Geschlecht, Alter, Wohnort und Beruf sind für die Auswertung der Daten 
unumgänglich. Da diese Fragen jedoch ein Eindringen in die Privatsphäre darstellen können 
und somit Misstrauen wecken könnten, ist es wichtig, vor Beginn der Umfrage auf eine 
anonymisierte Datenerhebung hinzuweisen. Durch diese Maßnahme wird ein 
Vertrauensgefühl geweckt (Kuß 2012, 116; Berekoven et al. 2009, 92).  
Ein weiterer notwendiger Aspekt ist die logische Reihenfolge und thematische Bündelung der 
Fragen. Sollten thematische Wechsel stattfinden, müssen diese mit einleitenden Worten 
beschrieben werden, um den Befragten nicht zu verunsichern (Kuß 2012, 116; Berekoven et 
al. 2009, 92). Zudem ist die Beantwortungsart der Fragen wichtig. Es muss entschieden 
werden, welche Arten der Antwortmöglichkeiten gegeben werden. Ist eine Frage so gestellt, 
dass sie mit Ja oder Nein zu beantworten ist oder soll es Abstufungen geben. Wenn 
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Abstufungen notwendig sind, sollten die Abstufungen einer einheitlichen Skala folgen. Die 
für diese Online-Umfrage genutzte Skala wird als Likert-Skala bezeichnet. Sie dient der 
Einstellungsmessung der Probanden, wobei diese eine gefühlsmäßige bzw. gedankliche 
Abstufung des gegebenen Aspekts vornehmen sollen. Meist werden fünffach gegliederte 
monopolare Skalen mit verbaler Umschreibung der Antwortabstufungen verwendet, die von 
„stimme stark zu“ über „stimme zu“, „teils teils“, „stimme nicht zu“ bis hin zu „stimme 
überhaupt nicht zu“ reichen. Bei dieser Umfrage wurde eine sechsfache Abstufung gewählt, 
um eine Auswertungsproblematik des mittleren Wertes zu umgehen. Eine Zuordnung zum 
positiven oder negativen Pol ist in einer geradzahlingen Abstufung unumgänglich 
(Bortz/Döring 2006, 224; Greving 2007, 73-75) und erweist sich hier als sinnvoll. Des 
Weiteren stellt die Likert-Skalierung hier die Grundlage für eine Faktorenanalyse dar. Anhand 
dieser Art der Skalierung können mehrere Variablen zu weniger aber aussagekräftigerer 
Faktoren zusammengebracht werden (Fromm 2008, 320). Die Faktorenanalyse wird im 
weiteren Verlauf der Arbeit ausführlich vorgestellt. 
Zusätzlich zu den Anforderungen eines klassischen Fragebogens, muss ein Online-
Fragebogen über einfache Wege vom potenziellen Probanden zu erreichen sein und auch die 
Durchführung der Umfrage muss für ihn so einfach wie möglich gehalten werden. 
Der Fragebogen für diese Arbeit wurde inhaltlich aus den Erkenntnissen der Zeitungsanalyse 
erstellt. Neben den erwähnten soziografischen Daten wurde zudem erfragt, ob der Proband in 
einem logistischen Umfeld arbeitet oder ein Fach mit Schwerpunkt Logistik studiert. So 
konnten die Unterschiede in den Antworten nach Experten und Laien deutlich gemacht 
werden. Anschließend wurde der Proband gebeten, aus einer Vielzahl von 
Antwortmöglichkeiten, anzugeben, was für ihn persönlich zur Logistik gehört. Zudem gab es 
immer die Möglichkeit unter dem Punkt „Sonstiges“ in einem freien Textfeld etwas 
hinzuzufügen, was dem Probanden in den Antwortmöglichkeiten gefehlt hat. Bei dieser, als 
auch bei den folgenden Fragen, wurde sich eng an die vorliegende Zeitungsanalyse gehalten. 
Die dort genannten positiven und negativen Aspekte wurden in die Antwortmöglichkeiten der 
Fragen aufgenommen, um einen Vergleich zwischen Berichterstattung und Wahrnehmung 
aufstellen zu können. Eine weitere Frage sollte in Erfahrung bringen, was die Menschen mit 
der Logistik verbinden. Anschließend wurde die Begegnung von Logistik im Alltag der 
Probanden erfragt. Die achte Frage des Online-Fragebogens fordert die Personen auf, mithilfe 
der Likert-Skala verschiedene Aussagen der Logistik in einen Bereich zwischen „stimme 
stark zu“ und „stimme überhaupt nicht zu“ einzuordnen. Die abschließende Frage der Online-
Umfrage adressiert das Image der Logistik in Verbindung mit einer persönlichen 
Einschätzung der Befragten. 
Nach dem Design folgt die Entscheidung nach der Art der Probandenrekrutierung. Da in der 
Arbeit die Nutzer sozialer Netzwerke jeglichen Alters in Deutschland die Zielgruppe sind, 
wurde hier die Verteilung des Fragebogens via Facebook2, stellvertretend für die sozialen 
Netzwerke gewählt. Dadurch konnte das Identitätsproblem gelöst und das Problem der 
Stichprobenausschöpfung minimiert werden. Folgender kurzer Abschnitt soll einen Überblick 
über die Funktionsweise von Facebook Inc. geben. 
Facebook 
Facebook ist das größte Online Netzwerk der Welt. Gegründet 2004 vom Harvard Studenten 
Mark Zuckerberg war Facebook nur als universitätsinternes Kommunikationsmittel gedacht. 
Der sich schnell einstellende Erfolg der Seite bracht den Gründer schon im Jahr 2005 dazu, 
                                                 
2 www.facebook.com 
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sein Netzwerk auch für Highschool-Schüler zu öffnen. Im Jahre 2006 erfolgte die Öffnung für 
die gesamte US-amerikanische Bevölkerung. Nach der Verbreitung des Netzwerkes in 
Richtung Asien und Australien, ging 2008 die deutsche Version online und verzeichnet 
weiterhin steigende Mitgliedszahlen (Ellison et al. 2007, 1144; Kneidinger 2010, 59-60). Im 
ersten Quartal 2013 sind weltweit ca. 1,11 Milliarden Menschen bei Facebook registriert 
(Statista 2013, o. S.). 
Bei Facebook besitzt jeder Nutzer eine eigene Profilseite auf der er Inhalte mit seinen 
Facebook-Freunden teilen kann. Die Inhalte umfassen Fotos, Videos, Links oder einfache 
kleine Nachrichten, sogenannte Statusmeldungen, die auf einer virtuellen Pinnwand 
erscheinen. Die Interaktion zwischen den Nutzern entsteht durch die Möglichkeit, 
Kommentare oder „Gefällt mir“-Klicks zu den Inhalten zu posten. Außerdem gibt es nicht 
öffentliche Funktionen wie das Verschicken von Nachrichten oder Emails, die nur der 
Empfänger lesen kann. Diverse Online-Spiele aber auch Chats und Anzeigen runden das 
Angebot von Facebook ab (Kneidinger 2010, 60-61; Facebook 2013, o. S.).  
Dank der Funktion, auch externe Links teilen zu können, erfolgte die Verteilung gemäß des 
Schneeballprinzips, bei dem jeder User die Aufforderung zur Teilnahme erhält und diese 
durch verschiedene Funktionen an andere Nutzer weitergibt (Universal Lexikon 2013, o. S.). 
Somit wurde der geteilte Link nicht nur von den eigenen Facebook-Freunden gesehen, 
sondern auch von indirekt verbundenen Freundeskreisen.  
Die folgende Tabelle fasst die Daten zur Online-Umfrage zusammen. 
Charakterisierungsmerkmal Erhebungsspezifische Ausprägung 
Zahl der Untersuchungsthemen Einthema-Umfrage 
Kommunikationsform Online-Befragung auf Facebook 
Befragungszeitraum 07.05.2013 – 28.05.2013 
Befragungsgegenstand  Das Image der Logistik 
Befragungsinstrument Standardisierter Fragebogen mit geschlossenen Fragen/ 
z.T. mit abstufenden Antworten 
Erhebungsumfang  160 Facebook-Nutzer 
Identitätsproblem Nicht gegeben, da Facebook-Nutzer die Zielgruppe 
darstellen 
Problem der 
Stichprobenausschöpfung 
Durch regelmäßiges erneuern der 
Teilnahmeaufforderung minimal gehalten 
Auswertungsmethoden Kreuztabellen, Faktorenanalyse 
Auswertungsinstrument IBM SPSS Statistics 21 für Windows, MS Excel 
Tabelle 9: Untersuchungsdesign 
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3.2.2 Analyse  
Die Grundgesamtheit aller Teilnehmer der Umfrage zwischen dem 07. Mai 2013 und 28. Mai 
2013 beträgt 160 Personen. Innerhalb der Analyse wird mit Teilgesamtheiten gearbeitet, wenn 
nur ein Teil der Personen die Antwortmöglichkeit gewählt hat.  
Zur Wahrung der Übersicht werden in Tabelle 10 jegliche Fragen des Fragebogens gelistet 
und mit einem Namen sowie einem Kürzel versehen. Diese Maßnahme hilft im weiteren 
Verlauf beim Verständnis der Analyse.  
Frage Nr. Inhalt Name Kürzel 
1 Geschlecht Geschlecht F1 
2 Alter Alter F2 
3 In welchem Bundesland wohnen Sie? Wohnort F3 
4 Arbeiten Sie in der Logistik oder studieren Sie 
ein logistisches Fach? 
Logistikexperte F4 
5 Was gehört Ihrer Meinung nach zur Logistik? Logistikmeinung F5 
6 Was verbinden Sie mit der Logistik? Logistikverbindung F6 
7 Wo begegnet Ihnen Logistik im Alltag Alltagslogistik F7 
8 Logistik… Logistik… F8 
9 Image Image F9 
Tabelle 10: Fragenübersicht mit Name und Kürzel 
Zunächst werden die sozio-demografischen Angaben der Probanden erläutert. Diese Angaben 
waren Pflichtangaben, sodass hier eine Grundgesamtheit von 160 Personen vorliegt. An der 
Online-Umfrage beteiligten sich 92 Männer, was einem Anteil von 57,5% entspricht, und 68 
Frauen, also 42,5% (siehe Tabelle 11 und Abbildung 15). 
 
Geschlecht Antwortanzahl In % 
Männlich 92 57,5 
Weiblich 68 42,5 
 
Tabelle 11: Geschlechterverteilung (F1) Abbildung 15: Geschlechterverteilung (F1) 
Teilgenommen haben Probanden im Alter von 15 bis 70 Jahren in unterschiedlich starker 
Verteilung. Die größte vertretene Gruppe ist der Bereich 25-30 Jahre, gefolgt von den 20-25-
Jährigen. Die Verteilung der Altersklassen 30-40, 40-50 und 50-60 ist ungefähr gleich, die 
wenigsten Teilnehmer sind zwischen 15-20 und 65-70 bzw. 70-75 Jahren zu verzeichnen. Die 
Altersverteilung (F2) wird in der folgenden Tabelle 12 sowie Abbildung 16 übersichtlich 
dargestellt. 
58%
43%
Geschlechterverteilung
Männlich
Weiblich
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Alter Antwortanzahl In % 
15-20 3 1,9 
20-25 48 30,0 
25-30 68 42,5 
30-40 14 8,8 
40-50 12 7,5 
50-60 12 7,5 
60-65 1 0,6 
65-70 2 1,3 
70-80 0 0,0  
Tabelle 12: Altersverteilung (F2) Abbildung 16: Altersverteilung (F2) 
Hinsichtlich der regionalen Verteilung der Befragten nach Bundesländern, sind von den 
insgesamt 16 deutschen Bundesländern bei der Umfrage 10 vertreten. Die meisten Probanden 
leben in Niedersachen mit einem Anteil von 37,5%, gefolgt von den in Bremen ansässigen 
Befragten mit 30,0%. Teilnehmer aus Baden-Württemberg, Bayern, Berlin, Hamburg, 
Hessen, Nordrhein-Westfalen, Sachsen und Schleswig-Holstein komplettieren das 
Teilnehmerfeld. Aus den Bundesländern Brandenburg, Mecklenburg-Vorpommern, 
Rheinland-Pfalz, dem Saarland, Sachsen-Anhalt und Thüringen konnten keine beantworteten 
Umfragen ausgewertet werden. Ein Teilnehmer wird aufgrund seines ausländischen und damit 
nicht zielgruppenrelevanten Wohnsitzes (Göteborg, Schweden), in den weiteren Analysen 
nicht berücksichtigt. Die folgende Tabelle 13, sowie die folgende Abbildung 17 beziehen 
somit nur die deutschen Bundesländer ein, aus denen Antworten zur Verfügung standen. 
Bundesland Antwortanzahl In % 
Baden-Württemberg 3 1,9 
Bayern 6 3,8 
Berlin 2 1,3 
Bremen 48 30,2 
Hamburg 17 10,7 
Hessen 4 2,5 
Niedersachsen 60 37,7 
Nordrhein-Westfalen 14 8,8 
Sachsen 2 1,3 
Schleswig-Holstein 4 2,5 
Tabelle 13: Verteilung der Bundesländer (F3) 
2%
30%
42%
9%
8%
7%
1%
1% 0%
Alter
15 - 20 Jahre
20 - 25 Jahre
25 - 30 Jahre
30 - 40 Jahre
40 - 50 Jahre
50 - 60 Jahre
60 - 65 Jahre
65 - 70 Jahre
70 - 80 Jahre
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Abbildung 17: Verteilung der Bundesländer (F3) 
Die abschließende demografische Frage nach dem Beruf bzw. ob der Proband in der 
Logistikbranche arbeitet oder studiert beantworteten, 25 Personen mit „Ja“, 135 Personen 
verneinten diese Frage. Verdeutlicht wird der Anteil von Logistikexperten und Laien in der 
folgenden Tabelle 14 bzw. Abbildung 18. 
 
Arbeit/Studium mit logis-
tischem Schwerpunkt? 
Antwort-
anzahl 
In % 
Ja 25 15,6 
Nein 135 84,4 
 
Tabelle 14: Logistikexperten (F4) Abbildung 18: Logistikexperten (F4) 
Nach der Erhebung der sozio-demografischen Basisdaten, befasst sich der zweite Teil der 
Online-Umfrage mit der Meinung der Befragten zum Thema Logistik. Mithilfe von 
Kreuztabellen konnten die Zusammenhänge der einzelnen Basisdaten mit den Antworten 
verdeutlicht werden. Die Frage 5 „Was gehört ihrer Meinung nach zur Logistik“ wurde mit 
den Fragen F2 (Alter), F3 (Wohnort) und F4 (Logistikexperte) gekreuzt, um Unterschiede in 
der Beantwortung festzustellen. Die folgende Tabelle 15 zeigt zunächst die allgemeinen 
Antworten, sowie die Aufteilung von Experten und Laien. Dabei liegt der allgemeinen 
Antwortanzahl eine Gesamtheit von 160 Probanden zugrunde, den Experten eine Gesamtheit 
von 25 Personen und den Laien eine Gesamtheit von 135 Personen. Die absoluten Zahlen 
werden von den Angaben in Prozent in Klammern begleitet und die häufigst genannte 
Antwort fett hervorgehoben (dieses Verfahren wird auch bei den folgenden Tabellen 
Anwendung finden). Die Angaben unter „Sonstiges“ konnten von den Probanden frei in ein 
Textfeld eingefügt werden und werden in Kapitel 3.2.3 genauer erläutert. 
 
 
2%
4%
1%
30%
11%
2%
37%
9%
1% 3%
In welchem Bundesland wohnen Sie?
Baden-Württemberg
Bayern
Berlin
Bremen
Hamburg
Hessen
Niedersachsen
Nordrhein-Westfalen
Sachsen
Schleswig-Holstein
16%
84%
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logistischem Schwerpunkt?
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Frage 5: Was gehört Ihrer Meinung nach zur Logistik? (Mehrfachnennung möglich) 
Antwort Antwortanzahl (in%) Expertenantworten (in%) Laienantworten (in%) 
Warenverkehr 145 (90,6) 23 (92) 122 (90) 
Personenverkehr 80 (50,0) 17 (76) 63 (47) 
Transport, Umschlag und 
Lagerung 155 (96,9) 23 (92) 132 (98) 
Bereitstellung und Verteilung 
von Gütern 132 (82,5) 19 (76) 113 (84) 
Sicherstellung, dass die 
gewünschten Güter verfügbar 
sind 
112 (70,0) 20 (80) 92 (68) 
Beschaffung, Produktion, 
Absatz und Entsorgung 85 (53,1) 19 (76) 66 (49) 
Schifffahrt 132 (82,5) 22 (88) 110 (81) 
Güterzüge 127 (79,4) 22 (88) 105 (78) 
Warentransport 150 (93,8) 24 (96) 126 (93) 
Steuerung und Kontrolle 100 (62,5) 16 (64) 84 (62) 
LKW 127 (79,4) 20 (80) 107 (79) 
Flugzeuge 122 (76,3) 18 (72) 104 (77) 
Optimierung von Abläufen 108 (67,5) 16 (64) 92 (68) 
Bundeswehr 45 (28,1) 13 (52) 32 (24) 
Import/Export 111 (69,4) 19 (76) 92 (68) 
Sonstiges:  4 (2,5) 1 (4) 3 (12) 
Tabelle 15: Frage 5 „Was gehört ihrer Meinung nach zur Logistik?“ 
Eine Kreuztabelle zwischen F2 (Alter) und F5 (Logistikmeinung) zeigt die folgende Tabelle 
16. Die Zahlen geben an, wie viele Probanden eines bestimmten Altersbereichs diese Antwort 
gewählt haben. Die Zahl in Klammern gibt an, wie viel Prozent aus dieser Altersklasse diese 
Antwort gaben. 
Alter in Jahren (F2)  
Frage 5: Was gehört Ihrer 
Meinung nach zur Logistik? 
(Mehrfachnennung möglich) 15
-20
 
20
-25
 
25
-30
 
30
-40
 
40
-50
 
50
-60
 
60
-65
 
65
-70
 
Warenverkehr 2 (67) 43 (90) 65 (96) 12 (86) 9 (75) 11 (92) 1 (100) 2 (100) 
Personenverkehr 2 (67) 23 (48) 36 (53) 6 (43) 4 (33) 7 (58) 1 (100) 1 (50) 
Transport, Umschlag und 
Lagerung 2 (67) 47 (98) 67 (99) 13 (93) 11 (92) 12(100) 1 (100) 2 (100) 
Bereitstellung und 
Verteilung von Gütern 1 (33) 37 (77) 56 (82)  13 (93) 11 (92) 11 (92) 1 (100) 2 (100) 
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Sicherstellung, dass die 
gewünschten Güter 
verfügbar sind 
1 (33) 32 (67) 47 (69) 11 (79) 9 (75) 10 (83) 1 (100) 1 (50) 
Beschaffung, Produktion, 
Absatz und Entsorgung 2 (67) 24 (50) 39 (57) 6 (43) 7 (58) 6 (50) 1 (100) 0 
Schifffahrt 2 (67) 41 (85) 56 (82) 9 (64) 9 (75) 12(100) 1 (100) 2 (100) 
Güterzüge 2 (67) 38 (79) 52 (76) 10 (71) 10 (83) 12(100) 1 (100) 2 (100) 
Warentransport 2 (67) 45 (94) 65 (96) 12 (86) 11 (92) 12(100) 1 (100) 2 (100) 
Steuerung und Kontrolle 1 (33) 34 (71) 36 (53) 10 (71) 7 (58) 9 (75) 1 (100) 2 (100) 
LKW 2 (67) 38 (79) 53 (78) 10 (71) 9 (75) 12(100) 1 (100) 2 (100) 
Flugzeuge 2 (67) 36 (75) 51 (75) 8 (57) 10 (83) 12(100) 1 (100) 2 (100) 
Optimierung von Abläufen 2 (67) 37 (77) 44 (65) 5 (36) 8 (67) 9 (75) 1 (100) 2 (100) 
Bundeswehr 1 (33) 12 (25) 20 (29) 4 (29) 1 (8) 4 (33) 1 (100) 2 (100) 
Import/Export 3 (100) 34 (71) 49 (72) 8 (57) 7 (58) 7 (58) 1 (100) 2 (100) 
Sonstiges:  0 2 (4) 1 (1) 0 0 1 (8) 0 0 
Tabelle 16: Kreuztabelle aus F2 (Alter) und F5 (Logistikmeinung) 
Die folgende Kreuztabelle (Tabelle 17) aus F3 (Wohnort) und F5 (Logistikmeinung) zeigt die 
Beantwortung der Fragen in Abhängigkeit des Wohnortes. 
In welchem Bundesland wohnen Sie? (F3) 
Frage 5: Was gehört 
Ihrer Meinung nach 
zur Logistik? 
(Mehrfachnennung 
möglich): Ba
de
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Warenverkehr 3 
(100) 
5  
(83) 
2 
(100) 
43 
(90) 
16 
(94) 
4 
(100) 
53 
(88) 
13 
(93) 
2 
(100) 
4 
(100) 
Personenverkehr 2  
(67) 
1  
(17) 
2 
(100) 
25 
(52) 
7  
(41) 
2  
(50) 
31 
(52) 
6  
(43) 
0 4 
(100) 
Transport, Umschlag 
und Lagerung 
3 
(100) 
6 
(100) 
2 
(100) 
47 
(98) 
16 
(94) 
4 
(100) 
57 
(95) 
14 
(100) 
2 
(100) 
4 
(100) 
Bereitstellung und 
Verteilung von 
Gütern 
3 
(100) 
6 
(100) 
1  
(50) 
41 
(85) 
12 
(71) 
4 
(100) 
49 
(82) 
10 
(71) 
2 
(100) 
4 
(100) 
Sicherstellung, dass 
die gewünschten 
Güter verfügbar sind 
3 
(100) 
5  
(83) 
2 
(100) 
35 
(73) 
7  
(41) 
4 
(100) 
43 
(72) 
8  
(57) 
1  
(50) 
4 
(100) 
Beschaffung, 
Produktion, Absatz 
und Entsorgung 
1  
(33) 
4  
(47) 
1  
(50) 
28 
(58) 
7  
(41) 
2  
(50) 
30 
(50) 
8  
(57) 
1  
(50) 
3  
(75) 
Schifffahrt 2  
(67) 
5  
(83) 
1  
(50) 
40  
(83) 
15 
(88) 
4 
(100) 
48 
(80) 
11 
(79) 
2 
(100) 
4 
(100) 
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Güterzüge 2  
(67) 
5  
(83) 
1  
(50) 
38 
(79) 
16 
(94) 
3  
(75) 
46 
(77) 
10 
(71) 
2 
(100) 
4 
(100) 
Warentransport 2  
(67) 
6 
(100) 
1  
(50) 
45 
(94) 
17 
(100) 
4 
(100) 
55 
(92) 
14 
(100) 
2 
(100) 
4 
(100) 
Steuerung und 
Kontrolle 0 
3  
(50) 
1  
(50) 
27 
(56) 
11 
(65) 
3  
(75) 
40 
(67) 
10 
(71) 
2 
(100) 
3  
(75) 
LKW 2  
(67) 
5  
(83) 
0 39 
(81) 
15 
(88) 
3  
(75) 
48 
(80) 
9  
(64) 
2 
(100) 
4 
(100) 
Flugzeuge 2  
(67) 
5  
(83) 
0 38 
(79) 
14 
(82) 
3  
(75) 
45 
(75) 
9  
(64) 
2 
(100) 
4 
(100) 
Optimierung von 
Abläufen 
1  
(33) 
4  
(67) 
2 
(100) 
36 
(75) 
11 
(65) 
4 
(100) 
35 
(58) 
10 
(71) 
2 
(100) 
3  
(75) 
Bundeswehr 1  
(33) 
1  
(17) 
0 16 
(33) 
3  
(18) 
0 17 
(28) 
3  
(21) 
1  
(50) 
3  
(75) 
Import/Export 2  
(67) 
3  
(50) 
0 37 
(77) 
13 
(76) 
3  
(75) 
41 
(68) 
7  
(50) 
2 
(100) 
3  
(75) 
Sonstiges:  1  
(33) 
0 0 2    
(4) 
0 0 0 1    
(7) 
0 0 
Tabelle 17: Kreuztabelle aus F3 (Wohnort) und F5 (Logistikmeinung) 
Im nächsten Schritt wurden die Kreuzungen mit der Frage 6 „Was verbinden Sie mit der 
Logistik?“ wiederholt. Auch hier entstanden drei Tabellen, deren Inhalt Schlüsse auf die 
Zusammenhänge der Personen und ihrer Antworten zulassen. Zunächst die allgemeinen Daten 
sowie die Aufspaltung nach Experten und Laien. 
Frage 6: Was verbinden Sie mit Logistik (Mehrfachnennung möglich) 
Antwort Antwortanzahl (in%) Expertenantworten (in%) Laienantworten (in%) 
Rechtzeitige Lieferung 131 (81,9) 22 (88) 109 (81) 
Umweltverschmutzung 31 (19,4) 4 (16) 27 (20) 
Planung 119 (74,4) 22 (88) 97 (72) 
Stau 30 (18,8) 1 (4) 29 (21) 
Versorgung mit Gütern 136 (85,0) 23 (92) 113 (84) 
Optimierung von Abläufen 114 (71,3) 21 (84) 93 (69) 
Lärm 18 (11,3) 1 (4) 17 (13) 
Service 93 (58,1) 17 (68) 76 (56) 
Wirtschaftskraft 102 (63,8) 20 (80) 82 (61) 
Sonstiges: 4 (2,5) 0 4 (3) 
Tabelle 18: Frage 6 „Was verbinden Sie mit Logistik?“ 
Ebenso wie bei der Frage nach der Meinung der Probanden, was zur Logistik gehört, wurden 
auch für die Frage nach der Verbindung mit der Logistik Kreuztabellen angefertigt, welche 
die Unterschiede der Beantwortung je nach Alter oder Herkunft erkennen lassen. Zunächst 
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folgt die Kreuztabelle (Tabelle 19) aus der F2 (Alter) und F6 (Logistikverbindung), 
anschließend die Kreuztabelle (Tabelle 20) aus F3 (Wohnort) und F6 (Logistikverbindung).  
Alter in Jahren (F2)  
Frage 6: Was verbinden 
Sie mit der Logistik? 
(Mehrfachnennung 
möglich) 15
-20
 
20
-25
 
25
-30
 
30
-40
 
40
-50
 
50
-60
 
60
-65
 
65
-70
 
Rechtzeitige Lieferung 2 (67) 37 (77) 57 (84) 11 (79) 9 (75) 12(100) 1 (100) 2 (100) 
Umweltverschmutzung 1 (33) 11 (23) 12 (18) 2 (14) 2 (17) 3 (25) 0 0 
Planung 3 (100) 40 (83) 46 (68) 9 (64) 8 (67) 10 (83) 1 (100) 2 (100) 
Stau 1 (33) 10 (21) 12 (18) 2 (14) 3 (25) 1 (8) 0 1 (50) 
Versorgung mit Gütern 1 (33) 41 (85) 59 (87) 12 (86) 9 (75) 11 (92) 1 (100) 2 (100) 
Optimierung von 
Abläufen 2 (67) 36 (75) 47 (69) 7 (50) 9 (75) 10 (83) 1 (100) 2 (100) 
Lärm 1 (33) 7 (15) 8 (12) 1 (7) 1 (8) 0 0 0 
Service 2 (67) 29 (60) 35 (51) 9 (64) 8 (67) 8 (67) 0 2 (100) 
Wirtschaftskraft 2 (67) 32 (67) 39 (57) 10 (71) 8 (67) 9 (75) 0 2 (100) 
Sonstiges: 0 2 (4) 1 (1) 1 (7) 0 0 0 0 
Tabelle 19: Kreuztabelle aus F2 (Alter) und F6 (Logistikverbindung) 
In welchem Bundesland wohnen Sie? (F3) 
Frage 6: Was 
verbinden Sie mit der 
Logistik? 
(Mehrfachnennung 
möglich): Ba
de
n-
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Rechtzeitige Lieferung 3 
(100) 
5  
(83) 
2 
(100) 
45 
(94) 
12 
(71) 
4 
(100) 
49 
(82) 
6 
(43) 
1  
(50) 
4 
(100) 
Umweltverschmutzung 0 0 0 8 
(17) 
4 
(24) 
2  
(50) 
12 
(20) 
3 
(21) 
1  
(50) 
1  
(25) 
Planung 2  
(67) 
4  
(67) 
1  
(50) 
38 
(79) 
11 
(65) 
4 
(100) 
44 
(73) 
11 
(79) 
1  
(50) 
3  
(75) 
Stau 0 1  
(17) 
0 11 
(23) 
5 
(29) 
0 6 
(10) 
6 
(43) 
0 1  
(25) 
Versorgung mit 
Gütern 
3 
(100) 
6 
(100) 
2 
(100) 
42 
(88) 
13 
(76) 
4 
(100) 
48 
(80) 
12 
(86) 
2 
(100) 
4 
(100) 
Optimierung von 
Abläufen 
1  
(33) 
3  
(50) 
2 
(100) 
38 
(79) 
11 
(65) 
4 
(100) 
41 
(68) 
10 
(71) 
1  
(50) 
3  
(75) 
Lärm 0 1  
(17) 
0 6 
(13) 
2 
(12) 
0 4   
(7) 
4 
(29) 
1  
(50) 
0 
Service 2  
(67) 
3  
(50) 
0 30 
(63) 
11 
(65) 
2  
(50) 
33 
(55) 
7 
(50) 
1  
(50) 
4 
(100) 
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Wirtschaftskraft 3 
(100) 
5  
(83) 
1  
(50) 
29 
(60) 
10 
(59) 
2  
(50) 
37 
(62) 
9 
(64) 
2 
(100) 
4 
(100) 
Sonstiges: 0 1  
(17) 
1  
(50) 
1   
(2) 
1   
(6) 
0 0 0 0 0 
Tabelle 20: Kreuztabelle aus F3 (Wohnort) und F6 (Logistikverbindung) 
Frage 7 „Wo begegnet Ihnen Logistik im Alltag?“ zielt auf das tägliche Leben der Probanden 
ab und wo Ihnen dort tagtäglich Logistik begegnet. Wie bereits bei den vorangegangenen 
Auswertungen, beginnt auch diese Auswertung mit der allgemeinen Antwortanzahl sowie der 
Aufsplittung nach Experten und Laien.  
Frage 7: Wo begegnet Ihnen Logistik im Alltag? (Mehrfachnennung möglich) 
Antwort Antwortanzahl (in%) Expertenantworten (in%) Laienantworten (in%) 
Straßenverkehr 146 (91,3) 24 (96) 122 (90) 
Supermarkt 126 (78,8) 21 (84) 105 (78) 
Öffentliche Verkehrsmittel 79 (49,4) 19 (76) 60 (44) 
Produktionsstandorte 101 (63,1) 17 (68) 84 (62) 
Versorgung 119 (74,4) 21 (84) 98 (73) 
Entsorgung 100 (62,5) 19 (76) 81 (60) 
Schmutz 24 (15,0) 2 (8) 22 (16) 
Lärm 33 (20,6) 4 (16) 29 (21) 
Nachrichten 41 (25,6) 6 (24) 35 (26) 
Sonstiges 4 (2,5) 1 (4) 3 (2) 
Tabelle 21: Wo begegnet Ihnen Logistik im Alltag? 
Anschließend die Kreuztabellen, anfangs in Tabelle 22 die Kreuzung aus F2 (Alter) und F7 
(Alltagslogistik), abschließend in Tabelle 23 die Kreuzung aus F3 (Wohnort) und F7 
(Alltagslogistik). 
Alter in Jahren (F2)  
Frage 7: Wo begegnet 
Ihnen Logistik im 
Alltag? 
(Mehrfachnennung 
möglich) 15
-20
 
20
-25
 
25
-30
 
30
-40
 
40
-50
 
50
-60
 
60
-65
 
65
-70
 
Straßenverkehr 2 (67) 44 (92) 63 (93) 11 (79) 11 (92) 12(100) 1 (100) 2 (100) 
Supermarkt 2 (67) 39 (81) 54 (79) 9 (64) 7 (58) 12(100) 1 (100) 2 (100) 
Öffentliche 
Verkehrsmittel 3 (100) 21 (44) 36 (53) 7 (50) 3 (25) 8 (67) 0 1 (50) 
Produktionsstandorte 1 (33) 29 (60) 43 (63) 13 (93) 8 (67) 6 (50) 0 1 (50) 
Versorgung 2 (67) 38 (79) 46 (68) 9 (64) 9 (75) 12(100) 1 (100) 2 (100) 
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Entsorgung 2 (67) 27 (56) 40 (59) 9 (64) 9 (75) 10 (83) 1 (100) 2 (100) 
Schmutz 0 6 (13) 10 (15) 2 (14)  2 (17) 3 (25) 0 1 (50) 
Lärm 1 (33) 9 (19) 17 (25) 2 (14)  2 (17) 2 (17) 0 0 
Nachrichten 2 (67) 13 (27) 19 (28) 2 (14)  2 (17) 2 (17) 0 1 (50) 
Sonstiges 0 4 (8) 0 0 0 0 0 0 
Tabelle 22: Kreuztabelle aus F2 (Alter) und F7 (Alltagslogistik) 
In welchem Bundesland wohnen Sie? (F3) 
Frage 7: Wo 
begegnet Ihnen 
Logistik im Alltag? 
(Mehrfachnennung 
möglich): Ba
de
n-
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mb
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Straßenverkehr 3 
(100) 
6 
(100) 
2 
(100) 
44 
(92) 
15 
(88) 
3  
(75) 
56 
(93) 
11 
(79) 
2 
(100) 
4 
(100) 
Supermarkt 3 
(100) 
4  
(67) 
2 
(100) 
37 
(77) 
14 
(82) 
4 
(100) 
45 
(75) 
11 
(79) 
2 
(100) 
4 
(100) 
Öffentliche 
Verkehrsmittel 
2  
(67) 
3  
(50) 
1  
(50) 
25 
(52) 
7  
(41) 
2  
(50) 
28 
(47) 
6  
(43) 
2 
(100) 
3  
(75) 
Produktionsstandorte 1  
(33) 
5  
(83) 
1  
(50) 
37 
(77) 
8  
(47) 
3  
(75) 
31 
(52) 
10 
(71) 
1  
(50) 
4 
(100) 
Versorgung 2  
(67) 
5  
(83) 
1 (50) 37 
(77) 
12 
(71) 
3  
(75) 
45 
(75) 
8  
(57) 
2 
(100) 
4 
(100) 
Entsorgung 3 
(100) 
5  
(83) 
1  
(50) 
29 
(60) 
9  
(53) 
3   
(75) 
36 
(60) 
9  
(64) 
1  
(50) 
4 
(100) 
Schmutz 0 0 1  
(50) 
 7 
(15) 
3  
(18) 
0 8  
(13) 
3  
(21) 
0 2  
(50) 
Lärm 0 0 1  
(50) 
10 
(21) 
5  
(29) 
0 10 
(17) 
4  
(29) 
1  
(50) 
2  
(50) 
Nachrichten 0 1  
(17) 
0 14 
(29) 
4  
(24) 
1  
(25) 
15 
(25) 
4  
(29) 
1  
(50) 
1  
(50) 
Sonstiges: 0 0 0 1    
(2) 
2  
(12) 
0 0 1    
(7) 
0 0 
Tabelle 23: Kreuztabelle aus F3 (Wohnort) und F7 (Alltagslogistik) 
Frage 8 „Logistik…“ ist eine abgestufte Frage, bei der die Probanden die Aussagen zur 
Logistik bewerten sollten. Die Abstufung anhand der Likert-Skala wurde in Kapitel 3.2.1 
ausführlich erläutert. Die folgende Tabelle 24 zeigt die gegebenen Antworten aller Befragten.  
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Frage 8: Logistik… st
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me
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… ist ein wichtiger Wirtschaftsfaktor für 
Bremen/Norddeutschland. 
81 (51) 66 (41)  11 (7) 2 (1) 0  0 
… kenne ich durch viele Logistikbetriebe und 
Logistikdienstleister. 
28 (18) 70 (44) 34 (22) 21 (13) 4 (3) 1 (1) 
… verursacht Umweltschäden. 8 (5) 31 (20) 59 (38) 45 (29) 11 (7) 3 (2) 
… ist ein wichtiges Geschäftsfeld eines 
Unternehmens. 
50 (32) 83 (53) 21 (14) 2 (1) 0 0 
… verursacht vor allem Lärm und stört die 
Ruhe. 
1 (1) 16 (11) 29 (19) 57 (38) 36 (24) 13 (9) 
… erleichtert mir meinen Alltag. 44 (28) 81 (51) 24 (15) 9 (6) 1 (1) 0 
… belastet das Verkehrssystem. 16 (10) 55 (34) 50 (31) 29 (18) 8 (5) 2 (1) 
… ermöglicht einen reibungslosen Güter-
verkehr. 
29 (19) 87 (55) 33 (21) 6 (4) 2 (1) 0 
… ermöglicht einen reibungslosen Personen-
verkehr. 
16 (10) 54 (35) 44 (28) 30 (19) 11 (7) 1 (1) 
Tabelle 24 : Frage 8 "Logistik..." 
Da diese Tabelle zwar einen groben Überblick über die Antworten vermittelt, nicht jedoch 
Zusammenhänge der einzelnen Variablen aufzeigen kann, muss hier die Analyse fortgeführt 
werden. Die gewählte Likert-Skala gilt als Grundlage für eine Faktorenanalyse (Fromm 2008, 
320), daher soll an dieser Stelle eben diese erfolgen.  
Oftmals liegt hinter den einzelnen abgefragten Variablen eine Verbindung, die nicht messbar 
bzw. ersichtlich ist. Doch genau diese Hintergrundfaktoren gilt es zu extrahieren und somit 
überhaupt erst handhab- oder messbar zu machen. Mithilfe einer Faktorenanalyse können die 
bisher komplexen und zahlreichen Variablen auf wenige, im Hintergrund stehende Faktoren 
reduziert werden (Brosius 2011, 787). Jedoch ist nicht jeder Datensatz für eine 
Faktorenanalyse geeignet, sodass zunächst eine Korrelationsmatrix sowie eine 1-seitige 
Signifikanz-Matrix gebildet wurden. Die Korrelationsmatrix liefert ein Maß für die Stärke des 
linearen Zusammenhangs zweier Variablen. Der Korrelationskoeffizient (r) kann Werte 
zwischen -1 und 1 annehmen und lässt sich folgendermaßen intepretieren (Berekoven 2009, 
194-196): 
       vollständiger gegenläufiger linearer Zusammenhang 
        negativer linearer Zusammenhang 
       kein linearer Zusammenhang 
       positiver linearer Zusammenhang 
       vollständiger linearer Zusammenhang 
Für die Faktorenanalyse bedeutet das, je höher der Anteil an hohen positiven Korrelationen, 
desto besser sind die Daten für die Faktorenanalyse geeignet. Im Anhang ist neben der 
Korrelationsmatrix auch die Signifikanzmatrix (Anhang 1) zu finden, die die p-Werte der 
Korrelationen angibt. Hier gilt, je höher der Wert, desto höher die Signifikanz, und letztlich 
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desto besser die Voraussetzungen für die Faktorenanalyse. Die Ausgangssituation bei der 
Frage 8 gestaltet sich sehr zuträglich für eine Faktorenanalyse. Zur Verdeutlichung wurde das 
Maß der Stichprobeneignung nach Kaiser-Meyer-Olkin (KMO-Index) durchgeführt. Dieser 
Index variiert zwischen Null und Eins und basiert hauptsächlich auf der Höhe der 
Variablenkorrelation. Je signifikanter der KMO-Index ausfällt, desto besser sind die 
Variablen geeignet. Ab einem Wert von KMO> 0,6 eignen sich die Werte hervorragend 
(Wolf/Bacher 2010, 341). Wie dem Anhang zu entnehmen ist, liegt der KMO-Index für Frage 
8 des Online-Fragebogens bei einem Wert von KMO= 0,666 (Anhang 2) und ist somit 
geeignet.  
Als Extraktionsmethode wurde hier die Hauptkomponentenanalyse mit Kaiser-Kriterium 
ausgewählt, da so die Faktorenzahl gleich der Komponentenzahl mit einem Eigenwert > 1 ist. 
Komponenten mit einem Eigenwert über Eins besitzen einen Erklärungsgehalt, der über der 
einzelnen Variable liegt und somit mehrere Variablen, im Sinne der Datenreduktion, 
zusammenfassen kann (Wolf/Bacher 2010, 342). Die Tabelle in Anhang 3 zeigt sowohl die 
anfänglichen Kommunalitäten, also den Anteil der Varianz, der durch alle Faktoren erklärt 
wird, als auch die Kommunalitäten nach der Extraktion, sprich den Anteil der Varianz, der 
durch alle Faktoren, die nach der Extraktion noch vorhanden sind, in diesem Fall drei, erklärt 
wird. Auch hier gilt ein Bereich von Null bis Eins und je höher die Werte, umso stärker die 
Faktoren. 
Zur Varianzmaximierung wurde mit der Varimax-Methode mit Kaiser-Normalisierung 
gearbeitet und eine Rotation durchgeführt. Varianzmaximierung bedeutet hier die 
Verstärkung bzw. Abschwächung von hohen bzw. niedrigen Ladungen, für eine bessere 
Differenzierung (Rammstedt 2010, 254). Die Tabelle der erklärten Gesamtvarianz (Anhang 4) 
zeigt deutlich den Weg von den anfänglichen Eigenwerten, über die Eigenwerte nach der 
Varianzaufklärung mit Faktoren mit Eigenwerten größer Eins sowie abschließend die 
rotierten Summen der quadrierten Ladungen. Bei der Rotation ändert sich die 
Gesamtvarianzaufklärung nicht, die Faktoren nähern sich aber, ebenso wie die 
Varianzaufklärung, gegenseitig an. Hier lässt sich bereits die Verteilung der Variablen auf 
drei Komponenten erkennen. Tabelle 25 zeigt die rotierte Komponentenmatrix absteigend 
nach ihrer Faktorladung sortiert. Die einzelnen Variablen  lassen sich problemlos den 
einzelnen Komponenten zuordnen. Zum Vergleich befindet sich die einfache, nicht rotierte 
Komponentenmatrix im Anhang 5. 
Rotierte Komponentenmatrixa 
 Komponente 
1 2 3 
… belastet das Verkehrssystem. 0,832 0,164 -0,146 
… verursacht vor allem Lärm und stört die Ruhe. 0,813 -0,093 -0,080 
… verursacht Umweltschäden. 0,762 -0,051 0,141 
… ist ein wichtiger Wirtschaftsfaktor für Bremen/Norddeutschland. 0,004 0,776 0,101 
… erleichtert mir meinen Alltag. -0,240 0,737 0,164 
… kenne ich durch viele Logistikbetriebe und Logistikdienstleister. 0,198 0,687 0,139 
… ermöglicht einen reibungslosen Personenverkehr. -0,080 0,039 0,791 
… ermöglicht einen reibungslosen Güterverkehr. -0,044 0,160 0,720 
… ist ein wichtiges Geschäftsfeld eines Unternehmens. 0,055 0,161 0,611 
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Extraktionsmethode: Hauptkomponentenanalyse.  
Rotationsmethode: Varimax mit Kaiser-Normalisierung. 
a. Die Rotation ist in 4 Iterationen konvergiert. 
Tabelle 25: Rotierte Komponentenmatrix 
Der vorerst letzte Schritt der Faktorenanalyse ist die Benennung und Interpretation der drei 
Faktoren aus den Inhalten der Variablen in den Komponenten.  
Faktor 1 besitzt nur bei negativen Variablen, die die Auswirkungen auf die Umwelt 
beschreiben, hohe Aufladungen, daher liegt es nahe, den Faktor 1 mit „Logistik wirkt sich 
negativ auf die Umwelt aus“ zu bezeichnen. Die Variablen mit den hohen Aufladungen im 
Bereich des Faktors 2 beziehen sich auf die Wirtschaftskraft der Logistik. Faktor 2 wird daher 
mit „Logistik ist ein wichtiger Wirtschaftsfaktor“ benannt. Auffällig bei den Variablen von 
Faktor 3 ist die Wahrnehmung der Logistik als positiver Prozess. Als wichtiges Geschäftsfeld 
eines Unternehmens werden die Personen- und Güterverkehrabläufe optimiert. Faktor 3 nennt 
sich demnach „Logistik wirkt als Prozessoptimierer“.  
Anhand dieser verdichteten Faktoren lässt sich die eingangs vorgestellte Tabelle 24 mit den 
allgemeinen Antworten der Befragten neu aufstellen. Die jeweils zu einem Faktor 
verdichteten drei Variablen können nun addiert und anschließend durch die Variablenanzahl 
dividiert und komprimierter dargestellt werden wie Tabelle 26 zeigt. 
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Logistik wirkt sich negativ auf die Umwelt aus 8,33 (5,33) 
34 
(21,75) 
46 
(29,42) 
43,67 
(27,93) 
18,33 
(11,73) 
6  
(3,84) 
Logistik ist ein wichtiger Wirtschaftsfaktor 51 (32,08) 
72,33 
(45,49) 
23 
(14,47) 
10,67 
(6,71) 
1,66 
(1,05) 
0,33 
(0,21) 
Logistik wirkt als Prozessoptimierer 31,67 (20,26) 
74,67 
(47,76) 
32,67 
(20,90) 
12,67 
(8,10) 
4,33 
(2,77) 
0,33 
(0,21) 
Tabelle 26: Frage 8 "Logistik..." nach der Faktorenverdichtung 
Zum Abschluss des Fragebogens wurden die Probanden nach ihrer Meinung zum allgemeinen 
Image der Logistik befragt. Folgende Tabelle 27 zeigt die allgemeinen Antworten sowie die 
Experten- bzw. Laienmeinung. Anschließend zeigen die Kreuztabellen (Tabelle 28 und 
Tabelle 29) der abschließenden Frage F9 (Image) und F2 (Alter) bzw. F9 (Image) und F3 
(Wohnort) die unterschiedlichen Antworten je nach Gruppenzugehörigkeit.  
Frage 9:  
Wie stehen Sie zur 
Logistik? Antwortanzahl (in%) Expertenantworten (in%) Laienantworten (in%) 
Sehr positiv 32 (20) 13 (52) 19 (14) 
Positiv 83 (52) 10 (40) 73 (54) 
Eher positiv 41 (26) 2 (8) 39 (29) 
Eher negativ 4 (2) 0 4 (3) 
Negativ 0 0 0 
Sehr negativ 0 0 0 
Tabelle 27: Frage 9 "Wie stehen Sie zur Logistik?" 
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Alter in Jahren  
Frage 9: Wie stehen sie 
zur Logistik? 15
-20
 
20
-25
 
25
-30
 
30
-40
 
40
-50
 
50
-60
 
60
-65
 
65
-70
 
sehr positiv 0 8 (17) 12 (18) 4 (29) 2 (17) 4 (33) 0 2 (100) 
positiv 2 (67) 24 (50) 37 (54) 5 (36) 8 (67) 6 (50) 1 (100) 0 
eher positiv 1 (33) 13 (27) 18 (26) 5 (36) 2 (17) 2 (17) 0 0 
eher negativ 0 3 (6) 1 (1) 0 0 0 0 0 
negativ 0 0 0 0 0 0 0 0 
sehr negativ 0 0 0 0 0 0 0 0 
Tabelle 28: Kreuztabelle aus F2 (Alter) und F9 (Image) 
In welchem Bundesland wohnen Sie? 
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sehr positiv 1  (33) 
1  
(17) 0 
13 
(27) 
1    
(6) 0 
12 
(20) 
2  
(14) 
1  
(50) 
1  
(25) 
positiv 2  (67) 
4  
(67) 
1  
(50) 
19 
(40) 
11 
(65) 
4 
(100) 
32 
(53) 
8  
(57) 0 
2  
(50) 
eher positiv 0 1  (17) 
1  
(50) 
16 
(33) 
4  
(24) 0 
13 
(22) 
4  
(29) 
1  
(50) 
1  
(25) 
eher negativ 0 0 0 0 1    (6) 0 
3    
(5) 0 0 0 
negativ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
sehr negativ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Tabelle 29: Kreuztabelle aus F3 (Wohnort) und F9 (Image) 
 
3.2.3  Auswertung und Erkenntnisse 
Die demografischen Angaben der Befragten lassen bereits erste Schlüsse auf den weiteren 
Verlauf der Umfrage zu. Die Gleichverteilung bei der Frage nach dem Geschlecht deutet auf 
sehr ausgewogen beantwortete Fragen hin, was Stichproben auch belegen. Daher war es nicht 
notwendig, die Kernfragen mit der Frage nach dem Geschlecht zu kreuzen.  
Interessanter wird es jedoch bei Frage 2. Die Altersgruppen, die in Abständen von fünf bzw. 
zehn Jahresabständen aufgeteilt sind, sind weniger gleichverteilt als das Geschlecht. Eine 
klare Anhäufung an Probanden ist in den Altersklassen von 20-25 Jahren und 25-30 Jahren zu 
verzeichnen. Knapp drei Viertel der Befragten fallen in diesen Bereich. 14 bzw. jeweils 12 
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Personen sind zwischen 30 und 40 Jahren bzw. 40-50 oder 50-60. Unter 20 oder über 60 sind 
die wenigsten Teilnehmer. Die Ergebnisse der zweiten Frage zeigen Tabelle 12 und 
Abbildung 16. Die große Anzahl 20 bis 30 Jähriger Teilnehmer ist auf das Alter der 
Umfrageleiterin zurückzuführen, da natürlich viele der Kontakte im sozialen Netzwerk im 
gleichen Alter sind, aber auch durch die Statistik der Facebook-Nutzer. Diese ergibt, dass 
mehr als die Hälfte der Personen die sich in Deutschland bei Facebook registriert haben unter 
34 sind (Statista 2013a, o. S.). Durch die starke Anhäufung der Daten im mittleren 
Altersbereich sind hier weitere Analysen für eine altersbezogene Clusterung der Meinung 
sinnvoll.  
Eine große Streuung der Daten weist auch die Frage nach dem Herkunftsbundesland auf. Ein 
Großteil der Befragten stammt aus Niedersachsen und Bremen, was ebenfalls auf die 
Umfrageleiterin, die in Niedersachen aufgewachsen, nun aber in Bremen wohnhaft ist, 
zurückzuführen ist. Jedoch sind noch acht weitere Bundesländer vertreten, sodass eine 
Aufspaltung der Hauptfragen F5-F7 und F9 hier notwendig ist. Die genaue Verteilung der 
Bundesländer zeigt Tabelle 13 bzw. Abbildung 17. 
Eine der aufschlussreichsten Aufteilung der Hauptfragen, dürfte die Spaltung nach Experten 
und Laien sein. Immerhin 25 Personen und damit 16% der Befragten gaben, an in der Logistik 
zu arbeiten oder ein Studium mit einem logistischen Schwerpunkt zu absolvieren. Auch wenn 
ein Großteil der Personen den Fragebogen somit unvoreingenommen und ohne 
Hintergrundwissen beantwortet hat, ist eine Aufspaltung hier angebracht. Die genauen Daten 
der Beantwortung von Frage 4 „Arbeiten Sie in der Logistik oder studieren Sie ein 
logistisches Fach?“ befinden sich in Tabelle 14 bzw. Abbildung 18. Aufgrund der starken 
Relevanz der Trennung von Experte und Laie wird diese Aufspaltung primär erfolgen, bevor 
nach Alter und Herkunft differenziert wird.  
Da der Fokus dieser Masterarbeit das Image der Logistik ist, wird im Folgenden einzeln auf 
jede Frage eingegangen, um sie anschließend nach den einzelnen Kriterien aufzuschlüsseln. 
Am Ende dieses Kapitels soll gezeigt werden, wie die Fragen von den einzelnen Gruppen 
beantwortet wurden.  
 
Auswertung Frage 5 „Was gehört Ihrer Meinung nach zur Logistik?“ 
Aufgrund der sehr allgemein gehaltenen Fragen, wurden, wie erwartet, viele 
Antwortmöglichkeiten ausgewählt. Dennoch konnten sich die klassischen Bereiche der 
Logistik, Transport, Umschlag und Lagerung (siehe hierzu auch Kapitel 2.1.1), positiv 
absetzen und erreichten bei 155 gegebenen Antworten einen Spitzenwert von 97%. Auch bei 
den Laien lag diese Antwortmöglichkeit mit 132 gegebenen Stimmen, also 98% der Gruppe 
die weder in der Logistik arbeiten noch ein Fach mit logistischem Schwerpunkt studieren, auf 
dem ersten Rang. Von den Experten empfanden 23 Personen (92%), dass die TUL-Prozesse 
zur Logistik gehören. Einen höheren Wert erreichte unter den Experten nur der 
Warentransport mit 24 abgegeben Stimmen. Die weiteren Bereiche die auf einen Wert von 
über 90% der Antworten kommen sind der Warenverkehr und der Warentransport. Sowohl 
Experten als auch Laien sahen hier übereinstimmend einen Bereich der zur Logistik zählt. Die 
wenigsten Stimmen bekamen die Bundeswehr mit 45 Stimmen und der Personenverkehr mit 
80 Stimmen. 
Deutliche Unterschiede hingegen zeigen sich in drei Bereichen. Wie bereits erläutert rückt der 
Personenverkehr immer weiter aus dem Fokus der Logistik, obwohl er in den militärischen 
Anfängen der Logistik gleichwertig zum Güterverkehr war. Die Experten, die diesen 
Hintergrund sehr wahrscheinlich kennen, sahen zu 76% den Personenverkehr als Teilbereich 
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der Logistik, während die Laien, ohne dieses Hintergrundwissen, nur zu 47% den 
Personenverkehr im Logistikbereich einordneten.  
Eine ähnliche Verteilung zeigt sich bei den Bereichen „Beschaffung, Produktion, Absatz und 
Entsorgung“. Auch hier wird das Expertenwissen ausschlaggebend für die hohe Anzahl an 
Antworten gewesen sein, Laien waren hingegen nur zu 49% der Meinung, dass es sich hier 
um ein Teil der Logistik handelt.  
Noch deutlicher wird die Spanne zwischen Experten und Laien beim Thema Bundeswehr. 
Mehr als die Hälfte der Experten war der Meinung, die Bundeswehr gehöre unweigerlich zur 
Logistik, während nur 24%, also weniger als ein Viertel der befragen Laien derselben 
Meinung waren. Auch hier sind der Ursprung der Logistik und das Wissen über diese 
Tatsache ausschlaggebend für die Antwortzahlen. Die Informationen über die allgemeinen 
Antwortzahlen sowie die Antworten der Experten und Laien sind in Tabelle 14 detailliert 
aufgeführt. 
Die Angaben, die die Probanden unter „Sonstiges“ einfügten, lauten: 
1. „Dass Dinge und Personen da zur Verfügung stehen, wann und wo man sie braucht“ 
2. „Sorry, dass ich fast alles angeklickt habe. Aber gehört ja irgendwie alles da rein…“ 
3. „Autobahn“ 
4. „Seefrachtverkehr“ 
Diese Antworten lassen sich auch auf die bereits vorgegebenen Antworten übertragen. 
Aussage 1 passt zu „Sicherstellung, dass die gewünschten Güter verfügbar sind“, Aussage 3 
kann zu „LKW“ zugeordnet werden und Aussage 4 „Seefrachtverkehr“ passt zu „Schifffahrt“. 
Aussage 2 kann als bedeutungslos angesehen werden, da der oder die Befragte offensichtlich 
nur etwas mitteilen und keine Antwort abgeben wollte. 
Somit lässt sich festhalten, dass die meisten Befragten die Logistik eindeutig in der Industrie 
sehen. Bereiche die davon nicht betroffen sind werden zwar von den Experten noch zu großen 
Teilen beachtet, die Laien hingegen sehen besonders die Bundeswehr und den 
Personenverkehr nicht als Teil der Logistik an.  
Bei einer Kreuzung von F5 (Logistikmeinung) mit F2 (Alter) sind auf den ersten Blick keine 
großen Auffälligkeiten zu erkennen. Wie zu erwarten, ist die höchste Antwortdichte aller 
Altersklassen bei den klassischen TUL-Prozessen zu finden. Einzig die ganz jungen 
Probanden bilden hier eine Ausnahme. Bei ihnen ist Im- und Export mit 100% auf dem ersten 
Rang platziert. Auch der Warentransport verzeichnet in allen Altersbereichen Antworten im 
oberen Bereich. Die erste Auffälligkeit findet sich beim Bereich Warenverkehr. Obwohl 
insgesamt 91% aller Befragten hier einen Teilbereich der Logistik sahen, liegt bei der 
Aufteilung nach Altersklassen nur bei den ältesten Befragten, also ab 60 Jahren, hier eine sehr 
hohe Dichte von jeweils 100% vor. Zu beachten ist hierbei jedoch die Anzahl der Teilnehmer. 
Im Altersbereich über 60 Jahren nahmen insgesamt lediglich drei Probanden teil, sodass eine 
100%ige Zustimmung schnell erreicht werden kann. Bei allen anderen Bereichen gab es 
mindestens zwei Bereiche die öfter oder gleich oft gewählt wurden. Tatsächlich liegt nämlich 
anstelle des Warenverkehrs, die Bereitstellung und Verteilung von Gütern auf einer Ebene mit 
dem Warentransport, bezogen auf die prozentuale Häufigkeit der Antworten, in den einzelnen 
Altersklassen.  
Die größten Kontraste gibt es auch bei der Aufteilung nach Altersgruppen bei der 
Bundeswehr. Während die Menschen ab 60 Jahren mit 100% der Antworten die Bundeswehr 
als Teil der Logistik sehen, nimmt diese Zahl bei den Jüngeren stark ab. In der am stärksten 
vertretenen Altersgruppe waren nur ein Viertel der Befragten der gleichen Meinung. Auch 
hier spielt der geschichtliche Hintergrund sicher eine bedeutende Rolle. Die Menschen, die in 
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den Nachkriegsjahren geboren wurden, haben eine ganz andere Auffassung von der 
Bundeswehr und von der Logistik, die die Bundeswehr bewältigt. Auch beim Im- und Export 
zeigt sich eine Tendenz. Die jüngsten und ältesten Befragten teilen sich die Meinung, dass 
dieser Bereich zur Logistik gehört, während die junge Hauptgruppe von 20-30 nur noch zu 
drei Viertel derselben Meinung war. Im Altersbereich von 40-60 waren es nicht einmal mehr 
zwei Drittel aller Personen.  
Allgemein lässt sich erkennen, dass die Befragten über 30 Jahren die Logistik viel breiter 
aufgestellt sehen als die jüngeren Befragten. Bei älteren Teilnehmern gibt es häufig 
Antworten, bei denen 80% und mehr der Meinung sind, es handele sich um einen Teil der 
Logistik, während die Teilnehmer unter 30 Jahren hauptsächlich zu 70% einer Meinung sind. 
Die Kreuztabelle mit den genauen Angaben zeigt Tabelle 16. 
Bei der Kreuzung von F5 (Logistikmeinung) mit F3 (Wohnort) sind es zunächst die 
Gemeinsamkeiten die auffallen. Die TUL-Prozesse liegen weit vorne mit ihrem Anteil an 
Antworten, nur in Hamburg antworteten die Menschen noch häufiger, dass sie den 
Warentransport als Teil der Logistik sehen. Die Verteilung bei den Bundesländern streut 
wenig, wodurch Unterschiede in der Beantwortung nur schwer auszumachen sind. Am 
auffälligsten ist die Beantwortung des Personenverkehrs. Während in Berlin und Schleswig-
Holstein je 100% der Meinung waren, dass dies zur Logistik zählt, sind es in Baden-
Württemberg immerhin noch 67%, dann jedoch nimmt die Zahl deutlich ab und findet sein 
Minimum in Bayern mit 17%. Nicht ganz so deutlich aber dennoch zu beachten ist der 
Unterschied beim Im- und Export. In Berlin saht kein Befragter darin einen Logistik-
Bestandteil, in Bayern und Nordrhein-Westfalen sind es 50% der Befragten. In den restlichen, 
an der Umfrage beteiligten Bundesländern, liegt der Anteil bei ca. 70%, in Sachsen bei 100%. 
Genaue Daten bezüglich der Kreuzung von F3 und F5 bietet Tabelle 17. 
 
Auswertung Frage 6 „Was verbinden Sie mit der Logistik?“ 
Die Auswertung von Frage 6 lässt sich in drei Bereiche gliedern. Zunächst den Bereich mit 
den deutlich höchsten Antwortzahlen, dann den Bereich mit den niedrigsten Antwortzahlen 
und abschließend der Bereich in dem die Antwortzahlen der Experten und Laien deutlich 
voneinander abweichen.  
Bei der Beantwortung der Frage, was die Menschen mit Logistik verbinden, besitzen die 
allgemeinen Funktionen der Logistik die höchsten Antwortzahlen. Mit insgesamt 136 von 160 
möglichen Antworten liegt die Versorgung auf dem ersten Rang, gefolgt von der rechtzeitigen 
Lieferung mit 131 Stimmen. Diese beiden Bereiche sind auch in den Artikeln der 
Zeitungsanalyse häufig erwähnt worden und somit den meisten Menschen in Deutschland 
unter dem Stichwort „Logistik“ bekannt. Besonders positiv zu bemerken ist die Tatsache, dass 
negative Antwortmöglichkeiten wie Umweltverschmutzung, Stau oder Lärm, deutlich 
weniger Antworten erhielten als die übrigen, positiven Antwortmöglichkeiten. Keiner der 
negativen Aspekte erreichte einen Wert von 20% der Stimmen, der Aspekt des Lärms bekam 
sogar nur bei 11%. Bei beiden Antwortgruppen, also sowohl bei der Gruppe mit den meisten 
Antworten, als auch bei der Gruppe mit den wenigsten Antworten, waren Experten und Laien 
derselben Meinung. Deutliche Unterschiede hingegen gibt es beim eher strategischen, also 
den meisten Befragten unbekannteren Bereich. So verbanden Laien nur zu 72%, die Planung 
mit der Logistik, bei den Experten sind es 88%. Ein ähnliches Bild zeigt sich bei der 
Optimierung von Abläufen. Diesen Bereich verbanden 84% der Experten, jedoch nur 69% der 
Laien mit Logistik. Am deutlichsten sind die Unterschiede jedoch beim Thema 
Wirtschaftskraft. Während nicht einmal zwei Drittel der Laien Logistik und Wirtschaftskraft 
miteinander in Verbindung brachten, sind es bei den Experten 80%. Der Bereich „Service“ 
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verhält sich unauffällig im Mittelfeld, sowohl bei den Gesamtantworten, als auch bei der 
Aufspaltung. 
Auch bei Frage 6 „Was verbinden Sie mit der Logistik?“ war es möglich, unter dem Stichwort 
„Sonstiges“ Anmerkungen zu bisher unberücksichtigten Aspekten zu geben. Folgenden 
Antworten wurden von den Befragten zusätzlich notiert: 
1. „Rücksichtslose LKW-Fahrer“ 
2. „Lagerverwalter“ 
3. „Umweltverschmutzung durch Ablaufoptimierung vermeiden bzw. verhindern“ 
4. „Lagerhallen, LKW, Hafen, (immer weniger) Güterzüge“ 
Da diese Frage weniger auf materiellen Bildern beruht, sondern eher auf Prozessen, Abläufen 
und anderen immateriellen Antwortmöglichkeiten, einzige Ausnahme ist hier der Stau, 
können die unter „Sonstiges“ angegebenen materiellen Dinge, den passenden vorgegebenen 
Antwortmöglichkeiten zugeordnet werden. Die Antwort 1 „Rücksichtslose LKW-Fahrer“ 
lässt sich unter „Stau“ ansiedeln, da der Stau hier sinnbildlich für die negativen Aspekte des 
Güterverkehrs steht. Somit würde auch Antwort 4, zumindest teilweise in diesen Bereich 
fallen. Die Lagerhallen aus Antwort 4, passen zu „Versorgung mit Gütern“. Der 
Lagerverwalter und auch Antwort 3 fallen in den Bereich der Optimierung von Abläufen. 
Somit lassen sich alle weiteren Antworten in die vorgegeben integrieren und müssen bei der 
weiteren Auswertung von Frage 6 nicht gesondert berücksichtigt werden. 
Tabelle 18 zeigt die Zahlen der allgemeinen Antworten, die Expertenantworten und auch die 
Antworten der Laien auf einen Blick. 
Die Kreuzung der F6 (Logistikverbindung) und der F2 (Alter) beweist zunächst, dass die 
Versorgung mit Gütern durchgängig hohe bis sehr hohe Antworten vorweisen kann. Ein sehr 
ähnliches Bild wird beim Blick auf den Bereich der rechtzeitigen Lieferung deutlich. Der 
Lärm bekam sehr niedrige, bis gar keine Antwortzahlen, ausgenommen sind hier nur die 
jüngsten Probanden, von denen immerhin 33% ihre Antwort hier gaben. Jedoch muss bei den 
sehr jungen Probanden, wie bereits zuvor bei Frage 5 bei den Probanden ab 60 Jahren, immer 
auf die Gesamtzahl der Teilnehmer geachtet werden. Relative 33% sind hier nur eine absolute 
Stimme von drei Teilnehmern. Zu erwähnen ist auch, dass bei der Kreuzung dieser beiden 
Fragen, die strategischen und weniger bekannten Bereiche der Logistik, sehr geteilte 
Antworten bekamen. Am deutlichsten wird der Unterschied bei der Optimierung von 
Abläufen, wo die 30-40 Jährigen nur zu 50% die Verbindung zur Logistik erkannten, steigt 
die Zahl sowohl mit zunehmendem als auch abnehmendem Alter an. Die ältesten Probanden 
waren sogar zu 100% der Meinung, wobei auch hier die Gesamtteilnehmerzahl beachtet 
werden muss. Sehr ähnlich ist die Verteilung bei „Planung“, „Service“ und 
„Wirtschaftskraft“. Genau Angaben hierzu zeigt Tabelle 18.  
Zusammenfassend lässt sich feststellen, dass die Probanden zwischen 20 und 50 Jahren 
weniger Antworten auswählen als ältere oder jüngere Probanden. Die auffälligsten Gruppen 
sind bei dieser Kreuzung die 25-30 und die 30-40 Jährigen, da ihre Antworten am häufigsten 
von denen der anderen Befragten abweichen. 
Die Tabelle 20 zeigt die Kreuztabelle zwischen F3 (Wohnort) und F6 (Logistikverbindung). 
Die dortigen Daten zeigen eine Bestätigung der Inhalte von Tabelle 18, den allgemeinen 
Antworten. Die höchsten Antworten der einzelnen Heimatbundesländer erhielten die 
Kategorien „Versorgung mit Gütern“ und „Rechtzeitige Lieferung“. Bei dieser Tabelle sind es 
jedoch nicht die Gemeinsamkeiten der Länder, sondern die zum Teil enormen Unterschiede in 
der Beantwortung, die auffallen. So verband in Berlin keiner der Befragten Logistik und 
Service miteinander, während in nahezu allen anderen beteiligten Ländern zwischen 50% und 
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67% eine Verbindung sahen. In Schleswig-Holstein waren es sogar 100%. Auch bei den 
bereits angesprochenen negativen Aspekten gibt die Aufspaltung nach Bundesländern einen 
Einblick in die unterschiedliche Auffassung der Personen. Die Bewohner der Länder Baden-
Württemberg und Berlin verbanden weder Umweltverschmutzung, noch Stau oder Lärm mit 
Logistik und gaben hier daher keine Antworten. Bei der Umweltverschmutzung waren die 
Bewohner Bayerns derselben Meinung, jedoch waren die Niedersachsen und Bremer (12% 
und 17%) hier schon kritischer. In Hamburg, Nordrhein-Westfalen und Schleswig-Holstein 
sahen schon um die 25% eine Verbindung während in Hessen und Sachsen jeder zweite 
Befragte der Meinung war, dass eine Verbindung zwischen Umweltverschmutzung und 
Logistik besteht. Beim Thema Stau antworteten wiederum die Bewohner Hessens und 
Sachsens mit 0%, also keiner der Befragten sah eine Verbindung zur Logistik, Bayern und 
Niedersachsen hingegen sahen zu ca. 15% eine Verbindung. Bremer und Hamburger lagen in 
etwa gleich mit ihrer Meinung mit 23% bzw. 29%. In Nordrhein-Westfalen erkannten sogar 
43% einen Zusammenhang zwischen Stau und Logistik. Der Lärm spielte in den wenigsten 
Ländern eine tragende Rolle, wobei trotz gar keiner bis sehr geringer Antworten von sieben 
Ländern, waren Nordrhein-Westfalen und Sachsen immerhin zu 29% bzw. 50% der Meinung, 
dass hier eine Verbindung vorliegt. 
Bleibt bezüglich der negativen Eigenschaften der Logistik festzuhalten, dass gravierende 
Unterschiede in der Wahrnehmung herrschen und in einigen Regionen Deutschlands starker 
Verbesserungsbedarf herrscht.  
 
Auswertung Frage 7 „Wo begegnet Ihnen Logistik im Alltag?“ 
Die siebte Frage des Online-Fragebogens sollte die Logistik im Alltag verdeutlichen. Wie bei 
den Auswertungen der vorangegangenen Fragen sollen zu Beginn die allgemeinen Antworten 
sowie die Aufteilung dieser auf Experten und Laien untersucht werden. Hierzu wird sich auf 
die Daten der Tabelle 21 bezogen.  
Am häufigsten begegnete den deutschen Facebook-Nutzern die Logistik im Straßenverkehr. 
Die Häufung an Antworten an dieser Stelle ist wenig überraschend, bei Betrachtung der 
Statistik der Transportleistungen der einzelnen Verkehrsträger. Mit 307 Mrd. Tonnen wurden 
per LKW fast doppelt so viele Waren verschickt als per Zug (110 Mrd. t), Schiff (58 Mrd. t) 
oder Pipeline (16 Mrd. t) zusammen (Statista 2013b, o. S.). Nur etwas seltener wurde die 
Antwortmöglichkeit „Supermarkt“ ausgewählt.  
Auch bei dieser Frage ist auffällig, dass die bewusst eingebauten negativen Aspekte kaum 
wahrgenommen wurden. Die Antwortmöglichkeiten „Schmutz“ und „Lärm“ verzeichnen die 
geringste Antworthäufigkeit mit 15% bzw. 21%. Sowohl bei den häufigsten, als auch bei den 
wenigsten Antworten stimmten Experten und Laien überein, doch gibt es auch bei dieser 
Frage große Unterschiede in anderen Bereichen. 
Während für drei Viertel der Experten die Logistik im Alltag durch die Entsorgung sichtbar 
wird, empfanden dies nur 60% der Laien. Eine noch größere Schere öffnet sich bei der 
Meinung zu öffentlichen Verkehrsmitteln. Hier begegnete 76% der Experten die Logistik im 
Alltag, während weniger als die Hälfte (44%) der Laien der gleichen Meinung war. 
Zurückzuführen ist dieser Unterschied auch auf die unterschiedliche Auffassung von Experten 
und Laien bei der Beantwortung von Frage 5 „Was gehört ihrer Meinung nach zur Logistik?“. 
Dort sagten ebenfalls 76% der Experten aus, dass der Personenverkehr für sie einen Teil der 
Logistik darstellt, während nur 47% der Laien dieser Meinung waren. Vor diesem 
Hintergrund, erklärt sich der große Unterschied bei der Beantwortung bezüglich des 
öffentlichen Personenverkehrs bei Frage 7.  
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Festzuhalten ist außerdem die Meinung nur jedes vierten Befragten, dabei ist die Verteilung 
von Experten und Laien nahezu identisch, dass ihnen die Logistik in den Nachrichten 
begegne.  
Auch bei Frage 7 gab es die Möglichkeit für die Probanden einen eigenen Antworttext zu 
verfassen. Folgende Antworten wurden unter „Sonstiges“ notiert: 
1. „Autobahn“ 
2. „Hafen“ 
3. „Arbeitsplatz“ 
4. „Überall, wo ich etwas kaufen kann“ 
Wie bei den Fragen zuvor, sollen auch hier die Antworten der Probanden den vorgegeben 
zugeordnet werden, um die Übersichtlichkeit zu bewahren. Die erste Antwort „Autobahn“ 
lässt sich problemlos dem Straßenverkehr zuordnen. Die zweite Antwort gestaltet sich etwas 
komplizierter, jedoch soll sie in diesem Fall, ebenso wie „Arbeitsplatz“ unter 
„Produktionsstandorte“ geführt werden. Antwort 4 lässt sich der vorgegebenen Antwort 
„Supermarkt“ unterordnen. 
Die Betrachtung der Tabelle 22 verdeutlicht hauptsächlich das Bild aus Tabelle 21. Die 
Kreuzung aus F2 (Alter) und F7 (Alltagslogistik) zeigt deutlich, die größten Häufungen der 
Antworten beim Straßenverkehr und bei der Versorgung. Zudem waren auffällig viele 
Personen der Meinung, Logistik begegne ihnen bei der Entsorgung, die Ausnahme bilden hier 
die Probanden zwischen 20 und 40 Jahren, bei denen nur knapp 60% der Meinung waren. 
Ebenfalls bestätigt wird auch das Bild der geringsten Antwortdichte, diese ist bei den Themen 
Schmutz, Lärm und Nachrichten, ungefähr gleichverteilt zu finden.  
Die größten Unterschiede bei der Aufspaltung der Probanden nach ihrem Alter liegen bei der 
Antwortmöglichkeit „Öffentliche Verkehrsmittel“. Während keiner der 60-65 Jährigen der 
Meinung war, die Logistik begegne ihm dort, sind es im Bereich der 20-40 Jährigen im 
Schnitt die Hälfte der Probanden, die genau vom Gegenteil überzeugt waren. Bei den jüngsten 
Befragten waren alle von der Präsenz der Logistik im öffentlichen Verkehr überzeugt. Eine 
Ursache für diese Meinungsverschiedenheiten kann das Nutzungsverhalten von öffentlichen 
Verkehrsmitteln darstellen. Wie eine Analyse der Stadt Karlsruhe deutlich macht, nimmt die 
Zahl der Nutzer öffentlicher Verkehrsmittel mit zunehmendem Alter ab. So nutzten 2012 32% 
der 17-34 Jährigen die öffentlichen Verkehrsmittel und nur noch 19% der über 60 Jährigen 
(Karlsruhe 2013, o. S.).  
Bei der gemeinsamen Betrachtung von der Probandenherkunft (F3) und deren logistischen 
Berührungspunkten im Alltag (F7) zeigt sich ebenfalls ein sehr ähnliches Bild wie bei der 
einfachen Betrachtung in Tabelle 21. Auch hier waren, wie bereits bei der Clusterung nach 
Altersklassen, die Antworten „Straßenverkehr“ und „Supermarkt“ die häufigsten genannten 
Möglichkeiten. Ebenfalls die geringste Antwortdichte über alle Wohnorte hinweg 
verzeichneten die beiden negativen Aspekte und die Nachrichten.  
Beachtlich ist, dass auch bei der Trennung der Wohnorte die Meinungen zu den öffentlichen 
Verkehrsmittel und der Entsorgung auseinander driften. Während in Sachsen (100%), 
Schleswig-Holstein (75%) und Baden-Württemberg (67%) allgemein eher eine zustimmende 
Haltung eingenommen wurde, sahen die Bewohner der restlichen Bundesländer eine 
Begegnung von Logistik in den öffentlichen Verkehrsmitteln nur zu durchschnittlich 50%. 
Beim Thema Entsorgung und Logistik im Alltag waren wieder Schleswig-Holstein und 
Baden-Württemberg (beide 100%) in Verbindung mit Bayern (83%) und Hessen (75%) der 
Meinung, hier eine Begegnung zu erkennen, während die restlichen Länder diesem nur zu 
56% zustimmen konnten.  
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Auswertung Frage 8 „Logistik…“ 
Die Art der Fragestellung weicht bei Frage 8 von den bisher ausgewerteten Fragen ab. Hier 
wurden dem Probanden nicht nur neun Antwortmöglichkeiten vorgegeben, die er entweder 
auswählt oder nicht, sondern nun wurd er zusätzlich darum gebeten, die Antwort anhand der 
vorgegebenen Likert-Skala abzustufen. Der Charakter dieser Frage wurde bewusst so 
ausgewählt, damit eine Faktorenanalyse durchgeführt (siehe Kapitel 3.2.1 bzw. Tabelle 25 
und Tabelle 26 sowie im Anhang) und entsprechend ausgewertet werden kann.  
Zunächst soll aber eine allgemeine Auswertung der Tabelle 24 stattfinden. Der Aussage, 
Logistik sei ein wichtiger Wirtschaftsfaktor für Bremen/Norddeutschland stimmten 81 
Personen, das entspricht 51% aller Befragten, stark zu. 41% stimmten dieser Aussage zu, 7% 
der Befragten stimmen eher zu und weniger als 1% zogen es vor, eher nicht zuzustimmen. Die 
Möglichkeiten „Stimme nicht zu“ und „stimme überhaupt nicht zu“ wurden gar nicht 
ausgewählt. Die Bekanntheit der Logistik durch viele Logistikbetriebe und 
Logistikdienstleister bestätigten 18% durch die Auswahl „stimme stark zu“, 70% durch ein 
„stimme zu“ und 22% mit „stimme eher zu“. Insgesamt verneinten diese Aussage gut 16% der 
Personen, wobei der größte Teil mit 13% die schwächste Form der Ablehnung mit der 
Aussage „stimme eher nicht zu“ gewählt hat. Der ersten negativen Aussage der Frage 8, 
nämlich die Verursachung von Umweltschäden durch die Logistik stimmten gut zwei Drittel 
der Personen zu. Auch wenn der schwächste Grad der Zustimmung mit 38% überwiegt, steht 
die Beantwortung dieser Frage in einem Widerspruch zu der Beantwortung der Frage 6 „Was 
verbinden Sie mit Logistik“, da bei deren Beantwortung nur 19% aller Befragten angaben, 
dass sie eine Verbindung zwischen Umweltverschmutzung und Logistik sehen. Als ein 
wichtiges Geschäftsfeld eines Unternehmens stuften 53% durch ein „stimme zu“ die Logistik 
ein. Auch die Antwortabstufungen „stimme stark zu“ (32%) und „stimme eher zu“ (14%), 
zeigen den Zuspruch eines Großteils der Befragten hinsichtlich dieser Aussage. Lediglich 1% 
der Befragten war hier mit einem „stimme eher nicht zu“ anderer Meinung. Eine Ruhestörung 
oder Lärmbelästigung empfanden etwa 71% aller Befragten beim Gedanken an Logistik. Die 
größte Ausprägung besitzt jedoch die Antwortmöglichkeit „stimme eher nicht zu“ mit einem 
Anteil von 38% aller Stimmen. Auch hier weicht die Beantwortung von den Antworten der 
Frage 6 ab, denn dort verbanden nur 11% die Logistik mit Lärm. Eine Alltagserleichterung 
dank Logistik bejahten über 90% der Befragten, wobei die Hälfte der Probanden hier die 
Antwortmöglichkeit „stimme zu“ gewählt hat. Auch bei der dritten und letzten negativen 
Abfrage nach der Belastung des Verkehrssystems, antworteten die Probanden abweichend zu 
ihren Antworten aus Frage 6. Während in Frage 6 nur 19% der Teilnehmer angaben die 
Logistik mit Staus in Verbindung zu bringen, stimmten bei Frage 8 10% der Befragten, einer 
Belastung des Verkehrssystems durch die Logistik stark zu. Jeweils ein gutes Drittel stimmten 
dieser Aussage zu bzw. gaben an, eher zuzustimmen. Das bedeutet, bei Frage 8 sind nur noch 
ein Viertel der Personen der Meinung, dass die Logistik das Verkehrssystem nicht belastet. 
Die allgemein höchste Antworthäufigkeit erhielt die Aussage „Logistik ermöglicht einen 
Reibungslosen Güterverkehr“ mit einem Anteil von 55% aller Stimmen im Bereich „Stimme 
zu“. Die Antwortmöglichkeiten „Stimme stark zu“ und „Stimme eher zu“ waren mit 19% 
bzw. 21% auch häufig vertreten. Insgesamt wurde diese Aussage von lediglich knappen 5% 
verneint. Ein etwas anderes Bild ergibt sich bezüglich des Personenverkehrs. Auch hier ist die 
Zustimmung stärker als die Ablehnung, das Verhältnis jedoch nicht so deutlich. Knapp 27% 
stimmten der Aussage nicht zu.  
Die zum Teil starken Differenzen zu anderen, vorangegangenen Fragen zeigen deutlich, dass 
eine weitere Analyse der Ergebnisse erforderlich ist. Eine Faktorenanalyse verdichtet die 
insgesamt neun Variablen und kann so deutlichere Unterschiede oder eben auch 
Zusammenhänge aufzeigen. Zunächst soll jedoch ein weiterer bemerkenswerter Aspekt, 
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entstanden aus dem Vergleich der Frage 6 „Was verbinden Sie mit Logistik“ und Frage 8 
„Logistik…“ in Bezug auf die negativen Aspekte der Logistik, aufgegriffen werden, bevor 
anschließend die Faktorenanalyse durchgeführt wird. 
Während die wenigsten Menschen Logistik mit negativen Attributen wie, Lärm, 
Umweltverschmutzung oder Verkehrsbelastung bzw. Stau verbinden, stimmten trotzdem die 
meisten Befragten einer Zugehörigkeit dieser negativen Aspekte zur Logistik zu. Die 
Außenwirkung der Logistik ist dementsprechend gut, da eine Verbindung nur in den 
seltensten Fällen aufgebaut wird, obwohl die meisten Befragten von den negativen Aspekten 
der Logistik Kenntnis haben. Diese positive Wirkung wird im weiteren Verlauf der Arbeit 
erneut aufgegriffen und ausführlich thematisiert. Die nachfolgende Tabelle 30 zeigt einen 
Vergleich der Antworten, bezogen auf die negativen Attribute, von Frage 6 und Frage 8. 
Attribute 
Verbindung mit 
Logistik 
(Frage 6) 
Zustimmung zu 
Logistikaspekten 
(Frage 8) 
Differenz 
Umweltverschmutzung/ 
Umweltschäden 19% 63% 44% 
Lärm/ Ruhestörung 11% 31% 20% 
Stau/ Belastung des 
Verkehrssystems 19% 75% 56% 
Tabelle 30: Vergleich der Antworten der Fragen 6 und 8 
Die Durchführung der Faktorenanalyse wurde bereits in Kapitel 3.2.2 ausführlich erläutert, 
weshalb eine weitere Erklärung an dieser Stelle nicht mehr erforderlich ist. Im Folgenden 
sollen die Ergebnisse der Tabelle 26 aufbereitet werden. Die genannte Tabelle beinhaltet die 
Antworten und ihre Verteilung nach der Faktorenanalyse. Die einzelnen Variablen sind daher 
nicht mehr Bestandteil dieser Auswertung.  
Der Faktor 1 „Logistik wirkt sich negativ auf die Umwelt aus“ weist eine starke Streuung der 
Daten auf, was die Uneinigkeit der Probanden ausdrückt. Werden die drei zustimmenden 
Antworten zusammengerechnet, ergeben sie einen Anteil von 56,5%. Dieses knappe Ergebnis 
bedeutet gleichzeitig, dass 43,5% dieser Aussage nicht zustimmten. Das gleiche Bild zeigt der 
Vergleich der beiden abgeschwächten Zustimmungs- bzw. Ablehnungsmöglichkeiten in Form 
von „stimme eher zu“ bzw. „stimme eher nicht zu“. Hier ergeben sich ein 
Zustimmungsergebnis von 29,42% und ein nur um 1,5% niedrigeres Ablehnungsergebnis. 
Dieses Ergebnis weist auf partielle wahrgenommene Abhängigkeiten zwischen der Logistik 
und negativen Umwelteinflüssen hin.  
Weniger kritisch diskutiert als Faktor 1, wurde der zweite sich ergebene Faktor. Der Aussage, 
Logistik sei ein wichtiger Wirtschaftsfaktor, stimmten im Mittel 92% aller Befragten zu, 
wobei die starke Zustimmung mit 32,08%, die allgemeine Zustimmung mit 45,49% und die 
abgeschwächte Zustimmung mit 14,47% enthalten ist. Eine starke Ablehnung ist kaum 
auszumachen und auch die allgemeine Ablehnung liegt bei 1,05%. Lediglich die schwächste 
Form der Ablehnung erreicht einen Wert von 6,71%. Diese deutlichen Werte zeigen die 
positiven Zusammenhänge von Wirtschaft und Logistik in den Augen der befragten 
Facebook-Nutzer. 
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Ein ebenfalls klares Verhältnis zeichnet sich beim dritten Faktor „Logistik wirkt als 
Prozessoptimierer“ ab. Mit einer Zustimmung von 88,92% liegt dieser Wert zwar ein wenig 
unter dem Zustimmungswert von Faktor 2, doch auch dieses Ergebnis ist eindeutig. Während 
die starke und schwache Zustimmung mit jeweils ca. einem Drittel der Stimmen gleich hoch 
sind, beträgt der Anteil der allgemeinen Zustimmung hier 47,76%. Die starke Ablehnung ist 
auch hier mit 0,21% der Stimmen kaum sichtbar, jedoch lassen sich bei Faktor 3 immerhin 
2,77% bei der allgemeinen Ablehnung aufweisen. Die Form der leichten Ablehnung wählten 
8,1% der Befragten. Auch dabei zeigen sich positive Zusammenhänge zwischen der Logistik 
und optimierten Prozessen. 
 
Auswertung Frage 9 „Wie stehen Sie zur Logistik“ 
Obwohl die letzte und abschließende Frage des Online-Fragebogens eine an Likert angelehnte 
Abstufung besitzt, sind hier die Kreuztabellen als Auswertungsmethode sinnvoller. Die 
Probanden wurden gebeten einzustufen, wie sie zur Logistik stehen. Da es hier nur eine 
Variable gibt, kann eine Faktorenanalyse nicht weiter verdichten, weshalb die Auswertung 
nach der Art der Auswertungen von Fragen 5 bis 7 durchgeführt wird. 
Anfangs wieder der Blick auf die allgemeinen Antworten sowie die Aufspaltung nach 
Experten und Laien. Wie Tabelle 26 deutlich zeigt, stehen 98% der Befragten der Logistik 
positiv gegenüber, wovon sogar 20% mit „sehr positiv“ antworteten. Die stärkste Häufung der 
Antworten liegt im Bereich der allgemeinen Zustimmung mit 52%. Auffälligstes Merkmal 
dieser Auswertung ist die Tatsache, dass die insgesamt vier Personen, die der Logistik eher 
negativ gegenüber stehen, aus dem Laien-Bereich stammen. Keiner der Experten gibt an, eine 
negative Haltung zu haben, vielmehr ist der Großteil der Experten (52%) der Logistik 
gegenüber sehr positiv eingestellt. Der größte Teil der Befragten Laien wählt, eine positive 
Haltung zur Logistik (54%). 
Die positive Grundeinstellung zeigt sich auch in Tabelle 28, der Kreuzung zwischen dem 
Alter und der Einstellung zur Logistik der Probanden. Auch bei dieser Auswertung sind die 
häufigsten Antworten bei der Auswahlmöglichkeit „positiv“ zu finden. Einzige Ausnahme 
bildet der Altersbereich ab 65 Jahren, die älteren Befragten bewerteten die Logistik zu 100% 
mit „sehr positiv“. Die kritischsten Probanden bezüglich dem eigenen Standing der Logistik 
gegenüber, ist die Altersklasse zwischen 20 und 25, von ihnen gaben immerhin 6% an, die 
Logistik eher negativ zu sehen, bei den 25-30 Jährigen gab diese Meinung nur ein einzelner 
Proband von sich.  
Auch die Aufteilung auf die einzelnen Bundesländer in Tabelle 26 bestätigt die starke 
Häufung der Antworten im Auswahlbereich „positiv“. Außer dem Bundesland Sachsen, 
haben alle Länder ihre stärkste Ausprägung in diesem Bereich. Die wenigen „eher negativ“ 
Antworten stammten aus Niedersachen (3 Stimmen) und Hamburg (1 Stimme). Die geringe 
Streuung der Daten bei dieser sehr allgemein gehaltenen Frage, zeigt die positive 
Grundeinstellung der Probanden gegenüber der Logistik unter Berücksichtigung aller ihren 
bekannter Aspekte.  
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4 Erkenntnisse und Schlussfolgerungen 
Dieses Kapitel der Arbeit führt die Ergebnisse beider empirischer Untersuchungen zusammen, 
um aus den gewonnenen Erkenntnissen das Image der Logistik aus Sicht der Nutzer sozialer 
Netzwerke abzubilden. Somit werden zunächst in 4.1 die Erkenntnisse für die Entwicklung 
eines Images in Kapitel 4.2 gesammelt. 
 
4.1 Zusammenfassung der Ergebnisse 
Sowohl die Zeitungsanalyse als auch die Online-Umfrage ergaben, grob betrachtet, ein 
ähnliches Bild. Die Zeitungsberichte sind zu 46% positiv und zu einem Drittel neutral 
gehalten, was  einem allgemein positiven Bild der verwendeten Medien entspricht. Ein noch 
deutlicher positives Bild gibt die Online-Umfrage ab, hier bewerteten 98% ihren Eindruck als 
positiv, wobei die Altersklasse zwischen 20 und 30 Jahren am kritischsten war und auch 
negative Antworten gab. Dennoch lässt sich als erste Erkenntnis festhalten: 
1. Die Logistik hinterlässt einen positiven Eindruck. 
Die nächste auffällige Gemeinsamkeit liegt im Bereich der Art des Verkehrs. 94% der 
Zeitungsartikel berichten in logistischen Zusammenhängen über Güterverkehr und auch die 
Umfrage unter den Facebook-Nutzern ergab, dass knapp 91% der Befragten den 
Warenverkehr der Logistik zuordneten. Der Personenverkehr spielt eher eine geringe Rolle, 
jedoch nur auf die Experten bezogen, sehen immerhin 76% den Personenverkehr als Teil der 
Logistik. Als weitere Erkenntnis kann gesagt werden: 
2. Logistik umfasst hauptsächlich den Güterverkehr. 
Bezüglich der Verkehrsträger gibt es leichte Unterschiede zwischen den beiden 
Untersuchungen. Während die Regionalpresse ihren Fokus hauptsächlich auf LKW, also 
Straßenverkehr, Güterzüge, also Schienenverkehr, und Schiffe, also Binnen- und 
Seeschiffverkehr, legt, sind bei der Umfrage auch die Flugzeuge, also der Luftverkehr mit 
drei Viertel der Stimmen als Teil der Logistik verstanden worden. Bundeswehr als 
Logistikbestandteil erhält bei der Zeitungsanalyse einen Anteil von 13% der 
Berichterstattung, bei der Umfrage sind es 28%. Somit ist der Anteil eigentlich so gering, dass 
er vernachlässigt werden kann, jedoch muss wieder auf die Experten verwiesen werden, die 
mit 52% ihrer Antworten die Bundeswehr als Logistikbestandteil sehen. Auch die älteren 
Befragten gaben an, dass die Bundeswehr zur Logistik gehöre, daher wird sie zwar in die 
dritte Erkenntnis nicht aufgenommen, sollte aber für das abschließende Image nicht außer 
Acht gelassen werden. Ebenso verhält es sich mit den öffentlichen Verkehrsmitteln, die die 
Hälfte der 20-40 Jährigen mit der Logistik verbinden. Die dritte Erkenntnis lautet: 
3. Die Verkehrsträger der Logistik in Deutschland lauten: LKW, Güterzüge, Binnen-
/Seeschiffe und Flugzeuge. 
Bei den Funktionen der Logistik liegen die klassischen TUL-Prozesse bei den Facebook-
Nutzern weit vorn und sind somit untrennbar mit der Logistik verbunden. Zudem gehört der 
Warentransport ebenso wie die Versorgung mit Gütern in ihren Augen zur Logistik. Einen 
ebenfalls starken Anteil an der Logistik besitzt der Im- und Export, gerade bei den jüngsten 
Befragten. Auch hier muss auf die etwas andere Meinung der Experten verwiesen werden, bei 
denen auch die Beschaffung, Produktion und der Absatz eine tragende Rolle einnimmt. 
Außerdem gehört ihrer Meinung nach auch die Entsorgung in das Funktionenportfolio der 
Logistik. Derselben Meinung sind die Bewohner Schleswig-Holsteins, Baden-Württembergs, 
Bayerns und Hessens. Die Expertenmeinung wird auch hier ausgeklammert, um später erneut 
aufgegriffen zu werden. Die angesprochenen Daten führen zu folgender Erkenntnis: 
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4. Die Logistik übernimmt folgende Funktionen: 
x Transport, Umschlag, Lagerung 
x Warenverkehr 
x Versorgung mit Gütern 
x Im- und Export 
x Entsorgung 
Dieser Abschnitt der Zusammenfassung bezieht sich auf den Nutzen der Logistik. Hier wird 
am häufigsten die Wirtschaftskraft bzw. der Wirtschaftsfaktor genannt. Besonders die 
Faktorenanalyse bei Frage 8 der Online-Umfrage zeigt deutlich mit 92%iger Zustimmung der 
Probanden, dass hier ein wesentlicher Nutzen vorliegt. Auch die durch Logistik optimierten 
Prozesse sehen 88% der befragten Personen als wichtigen Teil der Logistik. Zudem spielt die 
schnelle und rechtzeitige Belieferung mit Waren für viele Facebook-Nutzer einen großen 
Nutzen der Logistik dar. So lässt sich abschließend zum Nutzen der Logistik sagen: 
5. Die Logistik steht für eine starke Wirtschaftskraft, optimierte Prozesse und eine 
schnelle und rechtzeitige Versorgung mit Waren. 
Im letzten Abschnitt soll auf die negativen Aspekte der Logistik eingegangen werden und wie 
diese sich in den beiden Analysen zeigten. Die Zeitungen berichteten nur in ein Viertel ihrer 
Artikel negativ über die Logistik. Auch die Probanden antworteten bei der Frage, was sie mit 
der Logistik verbinden nur im Mittel mit 17% Umweltverschmutzung, Stau oder Lärm, 
obwohl sich 63% der Befragten darüber bewusst sind, dass diese Aspekte auch ein Teil der 
Logistik darstellen, wie die Faktorenanalyse unter Beweis gestellt hat. Somit kann als letzte 
Erkenntnis zusammenfassend über die negativen Faktoren gesagt werden:  
6. Logistik wird nicht primär mit negativen Aspekten in Verbindung gebracht, Lärm, 
Umweltverschmutzung oder Verkehrsprobleme werden dennoch als Teil der Logistik 
wahrgenommen. 
Die plakativ formulierten Erkenntnisse basieren auf den Ergebnissen der Analyse und 
besitzen daher keine Allgemeingültigkeit. Die gesammelten Erkenntnisse sollen dennoch im 
folgenden Abschnitt zu einem Image der Logistik zusammengeführt werden. 
 
4.2 Das Image der Logistik  
In Kapitel 2.3 wurde bereits aufgezeigt, dass die Logistik als Marke verstanden werden kann, 
da sie die Voraussetzungen der Markenidentität besitzt, wie Tabelle 2 verdeutlicht. Um aber 
das Gesamtbild einer Marke abbilden zu können, gehört neben der Markenidentität auch das 
Markenimage, was an dieser Stelle für die Marke „Logistik“ erarbeitet werden soll. Den 
Komponenten des Markenimages Markenbekanntheit, Markenattribute, funktionaler Nutzen 
und symbolischer Nutzen sollen die in Kapitel 4.1 herausgestellten Erkenntnisse zugeordnet 
werden.  
Markenbekanntheit 
Diese Grundvoraussetzung zur Bildung eines Images liegt nahe, da ohne Bekanntheit der 
Marke auch keinerlei Meinung oder Bild zu dieser entstehen kann. Hier wird vom Vorliegen 
der Markenbekanntheit aufgrund der hohen Dichte an Artikeln und der Art der Antworten, 
was darauf schließen lässt, dass der breiten Masse Logistik bekannt ist, ausgegangen. 
Markenattribute 
Die Markenattribute stellen wie bereits erwähnt die wahrgenommenen Eigenschaften einer 
Marke dar. Da die Marke „Logistik“ einen Sonderfall einnimmt, werden hier die 
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wahrgenommenen Bestandteile der Logistik als Eigenschaften angenommen. Diese 
Bestandteile sind Erkenntnis 2 und Erkenntnis 3 zu entnehmen. Somit stellen der 
Güterverkehr, die LKW, Güterzüge, Binnen- und Seeschiffe sowie Flugzeuge die 
Markenattribute dar.  
Funktionaler Nutzen 
Der funktionale Nutzen beschreibt die Fähigkeiten einer Marke. Hier haben die Umfragen 
eine Reihe von Erkenntnissen geliefert, die diese Fähigkeiten oder Funktionen beschreiben. 
Zusammengefasst wurden sie in Erkenntnis 4. Daher können sowohl die klassischen 
Bestandteile der Logistik Transport, Umschlag und Lagerung, aber auch der Warenverkehr, 
die Versorgung mit Gütern, der Im- und Export sowie die Entsorgung den funktionalen 
Nutzen problem- und lückenlos beschreiben. 
Symbolischer Nutzen 
Vom symbolischen Nutzen wird im Zusammenhang mit einem Zusatznutzen für den 
Konsumenten beim Kauf dieser Marke gesprochen. Den Zusatznutzen einer Marke 
herauszuarbeiten und zu definieren ist stets mit einer genauen Auseinandersetzung mit der 
jeweiligen Marke verbunden. Die einzelnen Nutzen die diese Marke stiftet müssen 
identifiziert und analysiert werden, damit zusätzliche Nutzen wie Prestige oder 
Selbstverwirklichung aufgedeckt werden können (Meffert et al. 2005, 55-56). 
Die positiven Nutzen, die ein Verbraucher mit der Marke „Logistik“ verbindet, sind in 
Erkenntnis 5 genannt. Zunächst wird die starke Wirtschaftskraft auf ihren Zusatznutzen 
geprüft. Eine starke Wirtschaftskraft geht zumeist mit einer hohen Beschäftigtenzahl einher, 
womit die Beschäftigten einen Prestigevorteil gegenüber anderen haben und sich einer 
Gruppe zugehörig fühlen, die für positive Nachrichten in der deutschen Wirtschaft sorgt. Die 
deutsche Wirtschaft an sich erfährt einen Wettbewerbsvorteil durch die starke 
Wirtschaftskraft, die von der Logistik ausgeht, da auch im Ausland diese positiven Signale 
gesehen werden. Die optimierten Prozesse können als Sinnbild für eine aufstrebende Nation 
wahrgenommen werden, weil sie einen großen Anteil am Erfolg der Logistik, aber auch der 
deutschen Wirtschaft haben. Gerade die Prozesse sind es auch, warum die Menschen immer 
weniger Verkehrsprobleme wahrnehmen, sodass eine Bereicherung des eigenen Lebensstils 
vorliegt, wenn unnötige Wartezeiten durch die deutsche Logistik entfallen. Die zuletzt 
genannte schnelle und rechtzeitige Versorgung mit Waren muss nicht weiter hinterfragt 
werden, die zusätzlichen Vorteile liegen auf der Hand. Ein Prestigegefühl durch die schnelle 
Lieferung der eigens georderten Waren wird vermittelt und auch ein gesteigertes 
Lebensgefühl kann durch die Verringerung langer Wartezeiten auf Waren entstehen. Durch 
ständige Verfügbarkeit der Waren an den Verkaufsorten werden zudem das Wohlgefühl und 
die Selbstverwirklichung gefördert.  
Die gesammelten Nutzen zeigen, dass Logistik als Marke alle Bereiche eines Markenimages 
erfüllt, jedoch wird normalerweise nur auf die positiven Attribute und Nutzen eingegangen. 
Da hier aber ein differenziertes Image aufgebaut werden soll, werden zusätzlich die negativen 
Aspekte aus Erkenntnis 6 als „Negativer Nutzen“ mit in die Imagefindung aufgenommen.  
Die erste Erkenntnis steht als allgemeingültige Aussage wie eine Art Zusammenfassung unter 
dem Image der Marke „Logistik“ und wird als „Allgemeines Bild“ in das kreierte Image 
eingefügt. Die folgende Tabelle soll in Anlehnung an die Tabelle 2 nun in der gleichen Weise 
die Markenimagekomponenten aufzeigen. 
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Markenimagekomponenten Marke „Logistik“ 
Markenbekanntheit Gegeben, da eine Vielzahl von Artikeln 
verfasst wurde und die Art der Beantwortung 
des Fragebogens darauf schließen lässt 
Markenattribute x Güterverkehr 
x LKW 
x Güterzüge 
x Binnen- und Seeschiffe 
x Flugzeuge 
Funktionaler Nutzen x Transport, Umschlag und Lagerung 
x Warenverkehr 
x Versorgung mit Gütern 
x Im- und Export  
x Entsorgung  
Symbolischer Nutzen x Prestige  
x Wettbewerbsvorteil 
x Positives Sinnbild 
x Gesteigertes Lebensgefühl/Lebensstil 
x Selbstverwirklichung 
Negativer Nutzen x Umweltverschmutzung 
x Lärm 
x Verkehrsbehinderungen 
Allgemeines Bild Positiv 
Tabelle 31: Markenimagekomponenten der Marke "Logistik" 
Durch die beiden aufgenommenen Komponenten ergibt sich zusätzlich ein erweitertes Bild 
des Markenimages in Bezug auf Logistik als Marke. Die folgende Abbildung soll diese 
Erweiterung der Abbildung 6 grafisch darstellen und so die Zusammenhänge aufzeigen. 
 
 
 
Symbolischer 
Nutzen 
Funktionaler 
Nutzen 
Markenattribute 
Marken-
bekanntheit 
Negativer 
Nutzen 
Allgemeines 
Bild 
Markenimage 
Abbildung 19: Erweitertes Markenimage 
 Erkenntnisse und Schlussfolgerungen 
 
Pauls  56 
 
Abschließend bleibt beim Image der Logistik festzuhalten, dass das Expertenimage aufgrund 
der zum Teil abweichenden Meinung anders aussehen würde. Bei der Verkehrsart, also den 
Markenattributen, müsste bei den Experten der Personenverkehr zugefügt werden sowie die 
Bundeswehr als Verkehrsträger. Zudem muss beim Nutzen die Beschaffung, die Produktion 
und der Absatz mit aufgenommen werden, um die Meinung der Experten genauer abzubilden. 
Das allgemeine Bild wäre zwar auch hier positiv, jedoch gab es unter den Experten keine 
Antwort im negativen Bereich, hingegen bei den Laien immerhin 3%.  
Die Unterschiede im Bereich „Alter“ und auch „Bundesland“ wurden in Kapitel 3.2.2 bis 
3.2.3 aufgezeigt, ergaben aber auf die Vielzahl der Fragen gesehen kein abweichendes Bild 
von der Logistik im allgemeinen, sodass auf individuelle Markenimages der Altersklassen 
oder Bundesländer verzichtet werden kann. 
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5 Fazit 
Der starke Wandel der Logistik, einhergehend mit der verstärkten Wahrnehmung der 
Bevölkerung von Logistik, war der Ausgangspunkt und die Motivation dieser Arbeit. Ziel war 
infolgedessen, über empirische Erhebungen das Ansehen der Logistik in der Bevölkerung zu 
ermitteln.  
Angefangen mit den theoretischen Grundlagen des zweiten Kapitels konnte hier bereits der 
Grundstein für die späteren Untersuchungen gelegt werden. Anhand einer umfangreichen 
Analyse der Begriffe „Logistik“ und „Marke“ konnte am Ende des Kapitels zweifelsfrei 
festgestellt werden, dass sich Logistik als Marke auffassen lässt. Die Logistik umfasst alle 
wichtigen Voraussetzungen der Markenidentität, wodurch die Inside-Out Perspektive 
problemlos dargestellt werden konnte. Um die Outside-In Perspektive abzudecken, war es in 
den folgenden Schritten die Aufgabe, die externe Sicht, also das Markenimage, 
herauszuarbeiten. 
Die empirischen Untersuchungen in Kapitel 3 lieferten zahlreiche Werte, anhand derer die 
Marke „Logistik“ beurteilt werden konnte. Die Zeitungsanalyse bildete dabei die Grundlage 
zur Erarbeitung der Online-Umfrage, die wiederum neben eindeutigen Ergebnissen auch 
kritisch diskutierte oder gegensätzliche Antworten hervorbrachte. Anhand von Kreuztabellen 
der einzelnen Antworten sowie einer Faktorenanalyse wurden die Antworten und Ergebnisse 
aufbereitet und dargestellt, bevor abschließend die Auswertung erfolgte. 
Anhand der Auswertungen aus Kapitel 3 konnten im vierten Kapitel der Arbeit die 
Erkenntnisse der beiden empirischen Untersuchungen zu sechs prägnanten Erkenntnissen 
zusammengefasst werden, die als Grundlage zur Bildung des Images dienten. Um das Image 
deutlich darstellen zu können, wurde der Begriff des Markenimages aus Kapitel 2 
herangezogen, jedoch um zwei Komponenten erweitert, sodass auch die negativen Aspekte im 
Image abgebildet werden können und ein allgemeines Bild des Ansehens dargestellt werden 
kann. Dieses abschließende Image der Logistik aus Sicht der Nutzer sozialer Netzwerke 
wurde für die  Übersichtlichkeit der Ergebnisse in Tabellenform verfasst.  
Wie das allgemeine Bild des Images zeigt, haben die meisten Befragten und auch die 
ausgewerteten Zeitungsartikel ein positives Bild von der Logistik. Dennoch sind die Aspekte 
Lärm, Verkehrsbehinderungen sowie Umweltverschmutzung vielen Befragten nicht 
verborgen geblieben und ein Verbesserungsbedarf existiert. Die ersten fahrenden Hybrid-
LKW oder Slow-Steaming in der Schifffahrt sind bereits ein Ansatz.  
Damit die positiven Bemühungen seitens der Logistik jedoch den Großteil der Bevölkerung 
erreichen, muss die Außendarstellung von Logistik in Deutschland überarbeitet werden. Nur 
wenige Befragte gaben an, der Logistik im Alltag über die Nachrichten zu begegnen. Dieser 
Aspekt zeigt deutlich erste Ansatzpunkte zum Handeln. 
Eine weitere Möglichkeit das Image der Logistik noch mehr zu verbessern, ist die Betonung 
des symbolischen Nutzens. Zwar besitzt die Logistik keinen Konkurrenten im klassischen 
Sinn, jedoch können über verschiedene Zusatznutzen die Menschen positiv beeinflusst 
werden. Aufklärung in Form von Ausstellungen, Reportagen oder Artikeln kann den 
Menschen bewusst machen, welchen positiven Effekt die Logistik hat. Dadurch könnten auch 
die negativen Aspekte in den Hintergrund geraten, da die Menschen eher bereit sind, die 
LKW auf den Straßen zu akzeptieren, wenn ihnen der positive Nutzen bewusst ist.  
Abschließend lässt sich festhalten, dass die meisten Menschen, unabhängig von Alter und 
Wohnort, die Logistik in Deutschland positiv wahrnehmen. Obwohl der Weser Kurier eine 
Lokalzeitung ist und 160 befragte Personen nur einen kleinen Teil der Nutzer sozialer 
Netzwerke darstellen, konnte anhand dieser Daten ein umfassendes Image der Logistik 
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gezeichnet werden, das als repräsentatives Beispiel für das Image der Logistik in Deutschland 
verwendet werden kann.   
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Anhang 1: Korrelationsmatrix/Signifikanzmatrix 
 
 
Anhang 2: KMO-Test 
KMO-Test 
Maß der Stichprobeneignung nach Kaiser-Meyer-Olkin. 0,666 
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… ist ein wichtiger 
Wirtschaftsfaktor für 
Bremen/Nord-
deutschland.
1,000 ,322 -,010 ,097 -,036 ,415 ,080 ,218 ,182
… kenne ich durch 
viele Logistikbetriebe 
und 
Logistikdienstleister.
,322 1,000 ,109 ,193 -,001 ,294 ,203 ,144 ,154
… verursacht 
Umweltschäden. -,010 ,109 1,000 ,090 ,431 -,122 ,442 -,002 -,004
… ist ein wichtiges 
Geschäftsfeld eines 
Unternehmens.
,097 ,193 ,090 1,000 -,056 ,240 -,015 ,222 ,252
… verursacht vor 
allem Lärm und stört 
die Ruhe.
-,036 -,001 ,431 -,056 1,000 -,190 ,577 -,082 -,088
… erleichtert mir 
meinen Alltag.
,415 ,294 -,122 ,240 -,190 1,000 -,110 ,226 ,141
… belastet das 
Verkehrssystem. ,080 ,203 ,442 -,015 ,577 -,110 1,000 -,056 -,148
… ermöglicht einen 
reibungslosen 
Güterverkehr.
,218 ,144 -,002 ,222 -,082 ,226 -,056 1,000 ,388
… ermöglicht einen 
reibungslosen 
Personenverkehr.
,182 ,154 -,004 ,252 -,088 ,141 -,148 ,388 1,000
… ist ein wichtiger 
Wirtschaftsfaktor für 
Bremen/Nord-
deutschland.
,000 ,453 ,124 ,334 ,000 ,170 ,004 ,014
… kenne ich durch 
viele Logistikbetriebe 
und 
Logistikdienstleister.
,000 ,097 ,010 ,493 ,000 ,007 ,042 ,032
… verursacht 
Umweltschäden. ,453 ,097 ,142 ,000 ,072 ,000 ,492 ,483
… ist ein wichtiges 
Geschäftsfeld eines 
Unternehmens.
,124 ,010 ,142 ,253 ,002 ,429 ,004 ,001
… verursacht vor 
allem Lärm und stört 
die Ruhe.
,334 ,493 ,000 ,253 ,011 ,000 ,163 ,147
… erleichtert mir 
meinen Alltag. ,000 ,000 ,072 ,002 ,011 ,093 ,003 ,045
… belastet das 
Verkehrssystem. ,170 ,007 ,000 ,429 ,000 ,093 ,253 ,037
… ermöglicht einen 
reibungslosen 
Güterverkehr.
,004 ,042 ,492 ,004 ,163 ,003 ,253 ,000
… ermöglicht einen 
reibungslosen 
Personenverkehr.
,014 ,032 ,483 ,001 ,147 ,045 ,037 ,000
Korrelationsmatrix
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Anhang 3: Kommunalitäten 
Kommunalitäten 
  Anfänglich Extraktion 
… ist ein wichtiger Wirtschaftsfaktor für Bremen/Norddeutschland. 1,000 ,613 
… kenne ich durch viele Logistikbetriebe und Logistikdienstleister. 1,000 ,530 
… verursacht Umweltschäden. 1,000 ,604 
… ist ein wichtiges Geschäftsfeld eines Unternehmens. 1,000 ,402 
… verursacht vor allem Lärm und stört die Ruhe. 1,000 ,676 
… erleichtert mir meinen Alltag. 1,000 ,627 
… belastet das Verkehrssystem. 1,000 ,740 
… ermöglicht einen reibungslosen Güterverkehr. 1,000 ,546 
… ermöglicht einen reibungslosen Personenverkehr. 1,000 ,634 
Extraktionsmethode: Hauptkomponentenanalyse. 
Anhang 4: Erklärte Gesamtvarianz 
 
Anhang 5: Komponentenmatrix 
Komponentenmatrixa 
  
Komponente 
1 2 3 
… erleichtert mir meinen Alltag. 0,667 0,163 -0,394 
… ermöglicht einen reibungslosen Güterverkehr. 0,563 0,225 0,422 
… ermöglicht einen reibungslosen Personenverkehr. 0,553 0,160 0,550 
… ist ein wichtiger Wirtschaftsfaktor für Bremen/Norddeutschland. 0,530 0,372 -0,440 
… ist ein wichtiges Geschäftsfeld eines Unternehmens. 0,447 0,281 0,351 
… belastet das Verkehrssystem. -0,410 0,746 -0,125 
… verursacht Umweltschäden. -0,327 0,668 0,223 
… verursacht vor allem Lärm und stört die Ruhe. -0,515 0,634 0,093 
… kenne ich durch viele Logistikbetriebe und Logistikdienstleister. 0,401 0,510 -0,331 
Extraktionsmethode: Hauptkomponentenanalyse. 
a. 3 Komponenten extrahiert 
Gesamt % der Varianz Kumulierte % Gesamt % der Varianz Kumulierte % Gesamt % der Varianz Kumulierte %
1 2,249 24,990 24,990 2,249 24,990 24,990 2,042 22,690 22,690
2 1,986 22,065 47,055 1,986 22,065 47,055 1,708 18,977 41,667
3 1,136 12,626 59,681 1,136 12,626 59,681 1,621 18,014 59,681
4 ,860 9,557 69,238
5 ,703 7,808 77,045
6 ,613 6,809 83,854
7 ,572 6,360 90,214
8 ,512 5,690 95,904
9 ,369 4,096 100,000
Erklärte Gesamtvarianz
Komponente
Anfängliche Eigenwerte
Summen von quadrierten Faktorladungen 
für Extraktion
Rotierte Summe der quadrierten 
Ladungen
Extraktionsmethode: Hauptkomponentenanalyse.
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